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Samenvatting

����������	��	�
��	���	��	�
����
In 2001 heeft de sector verkeer en vervoer circa 20% van de totale CO2-
emissies binnen Nederland veroorzaakt. De verwachting is dat zowel de to-
tale uitstoot als ook het aandeel in de totale emissies de komende jaren nog
verder stijgen, ondanks gerichte beleidsinspanningen van diverse ministe-
ries. Deze ontwikkelingen, en de toegenomen aandacht voor de effectiviteit
van beleidsmaatregelen (o.a. door de VBTB-doelstellingen1), zorgen voor
een groeiende behoefte om de effecten van het ingezette beleid te monito-
ren.

We zien de laatste jaren dan ook dat de aandacht voor het monitoren van de
daadwerkelijk gerealiseerde effectiviteit van de beleidsinstrumenten toe-
neemt. Deze ex-post monitoring en evaluatie maakt inmiddels deel uit van
veel beleidsprogramma’s.

Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat heeft CE gevraagd om inzicht te
verschaffen in de huidige monitoringspraktijk op het gebied van ex-post mo-
nitoring van CO2-reducties in verkeer en vervoer. Naar aanleiding van dit
verzoek is deze studie uitgevoerd, als onderdeel van het EBIT-programma
en in opdracht van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV).

�
��	��	����������	���	��	�
����
Het doel van deze studie is drieledig:
1 Het geven van een overzicht van de bestaande �������� monitorings-

praktijk naar de Nederlandse CO2-emissiereducties in verkeer en ver-
voer.

2 Inventarisatie van de behoeften aan monitoring bij de beleidsdirecties.
3 Het opmaken van de balans van de huidige monitoringspraktijk: wat is

goed, welke hiaten zijn er nog, wat kan beter?

In deze studie hebben we de nadruk gelegd op de ������� monitoring van
effecten van geïmplementeerde beleidsinstrumenten. We hebben ons daar-
bij beperkt tot beleid dat gericht is op 	
���������
�������� van het verkeer
en vervoer in Nederland waarvoor het Ministerie van V&W (me-
de)verantwoordelijk is. Het onderzoek was gericht op een inventarisatie van
de status en gebruikte methodieken van monitors. We gaan dus ����� in op
de uitkomsten van de monitoring.
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De aandacht voor ex-post monitoring is de laatste jaren sterk gestegen, on-
der andere naar aanleiding van de nota 'Van Beleidsbegroting Tot Beleids-
verantwoording' van het Ministerie van Financiën, uit 1999.

Een goed uitgevoerde ex-post monitoring en evaluatie van een beleidsmaat-
regel geeft antwoord op de volgende drie vragen:
•  worden de beleidsdoelen gehaald met het ingezette beleid?
•  wat is de totale bijdrage van het ingezette beleid aan de overkoepelende

CO2-doelstelling?
•  worden de beschikbare middelen (inderdaad) effectief ingezet?

                                                     
1 VBTB staat voor ’Van Beleidsbegroting naar Beleidsverantwoording’, zie hoofdstuk 2.
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��������evaluaties hebben dezelfde doelstellingen, maar vinden op een an-
der tijdstip in de beleidscyclus plaats. Ex-post monitoring maakt zoveel mo-
gelijk gebruik van meetgegevens, onder het motto ‘meten = weten’.

Ex-post monitoring kan op zichzelf staan, maar is van veel meer waarde als
er ook een regelmatige analyse van de gegevens plaatsvindt. Het maakt dan
een integraal onderdeel uit van de beleidscyclus, waarin het beleid zowel
voor als na implementatie wordt geëvalueerd. De daadwerkelijk gerealiseer-
de effectiviteit van een instrument kan dan tussentijds worden beoordeeld en
indien nodig kan het beleid worden bijgesteld.

In het rapport is een stappenplan voor ex-post monitoring opgenomen. Bij
een ideale ex-post monitor zouden alle stappen zorgvuldig moeten worden
uitgevoerd, in de praktijk blijkt dit echter lastig te zijn. Bij de inventarisatie
van de huidige monitoringspraktijk hebben we dit stappenplan gebruikt als
beoordelingskader voor de bestaande ex-post monitors.

�
��������	���	��	�����
�����
��
De huidige monitoringspraktijk op het gebied van CO2-reductiebeleid in ver-
keer en vervoer is duidelijk in ontwikkeling. Er wordt door een groot aantal
betrokkenen gewerkt aan het opzetten en verbeteren van monitoring en
evaluatie van beleid. De monitoring wordt uitgevoerd door een breed scala
aan instanties, zoals de Europese Commissie, de ministeries zelf, RIVM en
externe onderzoeksbureau's. De inventarisatie laat zijn dat bij vrijwel alle
beleidsmaatregelen en -processen die de afgelopen jaren zijn ingezet aan-
dacht is voor ex-post monitoring.

Op ���������� ������ rapporteert RIVM in de jaarlijkse Milieubalans o.a. de
ontwikkeling van de CO2-emissies in de sector verkeer en vervoer [RIVM,
2002]. De analyse van de gevonden trends is in deze publicatie echter be-
knopt. Een tweetal recent gepubliceerde monitors van ECN gaan nader in
op de effectiviteit van het klimaatbeleid in de periode 1990-2000 [ECN,
2002a en c]. Deze analyse achteraf blijkt echter moeilijk te zijn, omdat het
klimaatbeleid in de sector transport in die periode ‘weinig concreet’ was.

Op het ��������������������������� neemt de aandacht voor ex-post moni-
toring ook toe. In sommige gevallen wordt er al gemonitord (zoals bij de Uit-
voeringsnota Klimaatbeleid), in andere gevallen wordt monitoring op dit mo-
ment ontwikkeld (bijvoorbeeld bij het NVVP). Omdat deze monitors pas re-
cent zijn opgestart, kunnen we nog niet veel zeggen over de kwaliteit ervan.

Ook �����������������������
��������die zijn gericht op CO2-reductie in ver-
keer en vervoer worden steeds meer en beter gemonitord. De belangrijkste
conclusies van de inventarisatie van ex-post monitoring van individuele be-
leidsinstrumenten zijn de volgende.
•  Bij de meeste geïmplementeerde beleidsmaatregelen vindt er al enige

vorm van ex-post monitoring van de effectiviteit plaats:
− 	
��
��������������
���
������
���
����������������������
������

��� !�����"#�$�����#����%&���
�'
����
Bij deze beleidsinstrumenten vindt er ex-post monitoring plaats van
de gerealiseerde CO2-besparing. Wel zijn deze monitors nog in ont-
wikkeling, en zien we ook nog veel verschillen in aanpak en nauw-
keurigheid waarmee de CO2-reductie wordt bepaald.

− ��������
��'�����
����
�'����'�(����'������)�
De effecten van dit beleid worden begin 2003 ex-post bepaald.



4.405.1/CO2-monitoring in beeld

maart 2003

3

− �*��$��
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Bij deze twee beleidsinstrumenten uit de Uitvoeringsnota Klimaat-
beleid wordt niet de CO2-reductie zelf gemonitord, maar beperkt de
monitor zich tot gerelateerde indicatoren: CO2-emissie van nieuw
verkochte personenauto’s en aantal extra bekeuringen Deze be-
leidsinstrumenten worden dus (nog) niet direct gemonitord op effec-
tiviteit op het beleidsdoel waarvoor het (deels) was ingesteld, de
CO2-reductie.

− "",��-�!
�����
�����
������
��'
Deze programma’s hebben geen CO2-doelstelling, er vindt dan ook
geen monitoring van de CO2-reductie plaats. Van individuele pro-
jecten die uit deze programma’s worden gefinancierd worden wel
voor CO2-reductie relevante indicatoren bijgehouden. De behaalde
CO2-reductie wordt echter niet bepaald, en de resultaten worden op
dit moment ook niet geaggregeerd naar programmaniveau.

•  .�
������������� /%���
������
�������
���
����
������������ $������� 
��
'����'��)
Bij deze twee beleidsinstrumenten vindt er nog geen monitoring plaats,
ondanks dat er wel doelen voor CO2-reductie voor zijn opgesteld.

�
��
��	��	���
�����	����
�
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Zoals uit de lijst hierboven blijkt, laat de inventarisatie zien dat een aanzien-
lijk deel van de bestaande monitors nog verbeterd zouden moeten worden
voordat de monitoring van het gehele beleid dat is gericht op CO2-besparing
in verkeer en vervoer aan de doelstellingen voor monitoring voldoet. In de
volgende paragrafen geven we enkele concrete aanbevelingen voor verbe-
teringen.

Er is nog weinig afstemming tussen de monitoringsinspanningen van de in-
dividuele beleidsinstrumenten. Hierdoor ontbreekt een onafhankelijke kwali-
teitsbewaking en stroomlijning van de gebruikte monitoringsmethoden, en
zijn de resultaten soms niet goed onderling vergelijkbaar. Een betrouwbare
vergelijking van de effecten en kosteneffectiviteit van de instrumenten is
daarom op dit moment nog niet goed uit te voeren.

Uit oogpunt van de ����������ex-post monitoring van de effectiviteit van het
CO2-reductiebeleid in verkeer en vervoer lijkt het zinvol om twee verschillen-
de routes te volgen: ����������en ��������. Met de resultaten van de mo-
nitors van de individuele beleidsinstrumenten kan een bottom-up inschatting
van de totale behaalde reductie worden bepaald. De uitkomsten kunnen
vervolgens worden vergeleken met een top-down benadering, waarbij de
gemeten ontwikkeling van de CO2-emissie wordt vergeleken met de bere-
kende emissieniveau's zonder het ingezette CO2-reductiebeleid.

���������
���	�������������
Uit de bovenstaande conclusies volgt een aantal aanbevelingen om het hui-
dige beleid rond ex-post monitoring van het CO2-reductiebeleid in verkeer en
vervoer te verbeteren. De belangrijkste aanbevelingen zijn de volgende:
•  Om aan de VBTB-doelstellingen te voldoen, bevelen wij aan om voor ���

beleidsinstrument dat is gericht op CO2-reductie in Verkeer en Vervoer
een regelmatige terugkerende (bij voorkeur jaarlijkse) rapportage te pu-
bliceren. In deze rapportage kan dan de mate van implementatie, de tot
dan toe behaalde CO2-besparing, de verwachte toekomstige besparing
en de kosten worden gerapporteerd. De inspanning die voor ex-post
monitoring wordt geleverd, moet wel in verhouding staan tot de ver-
wachtte CO2-reductie en de kosten van een instrument.
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•  Om de inspanningen die zijn gericht op ex-post monitoring van CO2-
reductiebeleid in verkeer en vervoer af te stemmen en te stroomlijnen,
bevelen wij daarnaast aan om een (jaarlijkse of tweejaarlijkse) overkoe-
pelende rapportage op te stellen waarin de resultaten van al deze ex-
post monitors worden samengevoegd.

•  Deze ontwikkelingen kunnen worden versneld door een instantie ver-
antwoordelijk te maken voor de coördinatie van de individuele monitors,
en voor de overkoepelende rapportage.

•  De vergelijkbaarheid van de resultaten en de afstemming van de monito-
ringsmethodieken kunnen worden verbeterd door een handleiding voor
monitoring te ontwikkelen. Hierin kunnen de verschillende stappen uit
het stappenplan verder worden uitgewerkt.

•  Bij een analyse van de ontwikkelingen van de CO2-uitstoot in verkeer en
vervoer is het nuttig om de effecten van het CO2-reductiebeleid te verge-
lijken met de effecten van externe factoren. Hierbij denken we bijvoor-
beeld aan economische groei, maar bijvoorbeeld ook aan ander ver-
keersbeleid.

•  Als ex-post monitoring niet tot het resultaat leidt dat met voldoende ze-
kerheid uitspraken kunnen worden gedaan over de bereikte CO2-
reductie, is het beleid in feite niet verifieerbaar. In dat geval moet daar-
om ofwel de beleidsmaatregel ofwel de manier van monitoring worden
geëvalueerd en eventueel herzien.

•  Voor nieuw beleid is het aan te raden al in een vroeg stadium van de
beleidsvoorbereiding aandacht te besteden aan de mogelijkheden voor
ex-post monitoring.

�������������	
�	���
�����
������
We hebben in deze inventariserende studie nog niet in detail onderzocht hoe
de diverse monitoringsmethodes zouden kunnen worden verbeterd, wat de
kosten daarvan zouden zijn, en of de baten op zouden wegen tegen de
kosten. Dit zou in een eventueel vervolgtraject kunnen plaatsvinden. Deson-
danks kunnen we ook een aantal aanbevelingen geven die specifieker zijn
gericht op bepaalde beleidsinstrumenten.
•  Bij het programma ‘Korte Ritten’ en het instrument ‘beperken personen-

verkeer via fiscale regelingen’ lijkt ex-post monitoring nog geheel te ont-
breken. Indien deze instrumenten nog een aantal jaren worden geconti-
nueerd, adviseren wij hier het komende jaar monitoring voor op te zet-
ten, zodat ook over dit beleid verantwoording af kan worden gelegd.

•  Bij een aantal instrumenten die in het kader van de Uitvoeringsnota Kli-
maatbeleid worden uitgevoerd is het in de Evaluatienota [TK, 2002] nog
niet mogelijk geweest om de gerealiseerde CO2-reductie ex-post te be-
rekenen. Het lijkt ons daarom zinvol om deze instrumenten de doelstel-
ling mee te geven dat bij het volgende ijkmoment in 2005 de gereali-
seerde CO2-reductie wel kan worden bepaald.

•  Bij de programma’s SSZ en DEMO vindt er geen CO2-monitoring plaats
omdat er geen expliciete CO2-doelstelling voor is vastgesteld. Dit zijn
programma's die als doel hebben om technische innovaties te stimule-
ren. Bij beide programma’s wordt op projectniveau al wel de behaalde
energiebesparing gerapporteerd. In principe zou met vrij weinig extra in-
spanning de behaalde CO2-reductie kunnen worden gemonitord. Het
monitoren van het resultaat t.a.v. het bereiken van de doelstelling (sti-
muleren van innovaties) is hier echter van groter belang.
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1 Inleiding

���� �������������������	����

In 2001 heeft de sector verkeer en vervoer circa 20% van de totale CO2-
emissies binnen Nederland veroorzaakt. De verwachting is dat zowel de to-
tale uitstoot als ook het aandeel in de totale emissies de komende jaren nog
verder stijgt, ondanks gerichte beleidsinspanningen van diverse ministeries.

Deze ontwikkelingen, en de toegenomen aandacht voor de effectiviteit van
beleidsmaatregelen (o.a. door de VBTB-doelstellingen2), zorgen voor een
groeiende behoefte om het ingezette CO2-reductiebeleid in verkeer en ver-
voer regelmatig te evalueren en te verbeteren. Deze ex-post monitoring van
de effecten van het beleid, waarbij de daadwerkelijk gerealiseerde CO2-
reductie ex-post wordt bepaald, is daarbij onmisbaar. We zien dan ook zo-
wel op nationaal niveau als ook op het niveau van individuele beleidsinstru-
menten een groeiend aantal initiatieven om een systeem en methodiek voor
ex-post monitoring op te zetten.

Op nationaal niveau worden CO2-emissiegegevens door diverse instanties
bijgehouden en gepubliceerd. De meest bekende voorbeelden zijn de jaar-
lijkse publicaties over de landelijke CO2-uitstoot van de diverse sectoren
door het RIVM en CBS in het Milieucompendium [RIVM, 2001] en de Milieu-
balans [RIVM, 2002a]. In deze publicaties wordt de ontwikkeling in de toe-
stand van het milieu beschreven, en vergeleken met de doelstellingen op dat
gebied. De Milieubalans gaat daarbij ook kort in op de effectiviteit van het
ingezette beleid. Het blijkt echter moeilijk te zijn om de gevonden ontwikke-
lingen van de CO2-emissies van de sector verkeer te relateren aan concreet
beleid.

Daarnaast zien we de laatste jaren dat bij steeds meer individuele beleidsin-
strumenten de daadwerkelijk gerealiseerde effecten worden gemonitord.
Inmiddels maakt ex-post monitoring en evaluatie van beleid dan ook een
integraal deel uit van veel beleidsprogramma’s. Van steeds meer beleidsin-
strumenten worden de bereikte effecten bepaald en gerapporteerd.

Op dit moment ontbreekt echter een goed overzicht van al deze initiatieven
op het gebied van ex-post monitoring van CO2-reducties in verkeer en ver-
voer. Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat heeft CE daarom gevraagd
om inzicht in de huidige monitoringspraktijk op dit gebied te verschaffen.
Naar aanleiding van dit verzoek is deze studie uitgevoerd, als onderdeel van
het EBIT-programma en in opdracht van de Adviesdienst Verkeer en Ver-
voer (AVV). De leden van de begeleidingscommissie die tijdens dit project
voor begeleiding en een klankbord hebben gezorgd staan vermeld in Bijlage
A.

                                                     
2 VBTB staat voor ’Van Beleidsbegroting naar Beleidsverantwoording’, zie paragraaf 2.1.
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Het doel van deze studie is drieledig:
1 Het geven van een overzicht van de bestaande monitoringspraktijk naar

de Nederlandse CO2-emissiereducties in verkeer en vervoer, en inzicht
te verschaffen in de praktische bruikbaarheid van de resultaten van die
monitoring.

2 Inventarisatie van de behoeften aan monitoring bij de beleidsdirecties.
3 Het opmaken van de balans van de huidige monitoringspraktijk: wat is

goed, welke hiaten zijn er nog, wat kan beter?

���� ��
����������������	����

In deze studie leggen we de nadruk op de ������� monitoring van effecten
van beleidsinstrumenten. Daarmee richten we ons dus op beleid dat al
daadwerkelijk is geïmplementeerd. We beperken ons daarbij tot beleid dat
gericht is op 	
���������
�������� van het verkeer en vervoer in Nederland
waarvoor het ministerie van V&W (mede)verantwoordelijk is. We gebruiken
de CO2-doelenboom daarbij als leidraad.

Om een completer beeld van beleidsevaluaties te krijgen nemen we daar-
naast ook de meest belangrijke, regelmatig terugkerende ex-ante beleidse-
valuaties mee, zoals de prognoses die RIVM in de milieuverkenningen en
referentieraming publiceert. In deze scenariostudies worden de verwachtte
effecten van op dat moment vastgesteld beleid ex-ante berekend.

Het onderzoek is met name gericht op een inventarisatie van de status en
gebruikte methodieken van monitors. We gaan dus �����in op de uitkomsten
van de monitoring. We geven ook geen concrete aanbevelingen t.a.v.
eventuele verbeteringen van de gebruikte methodiek. Daarvoor is nader on-
derzoek nodig waarbij voor elk instrument een afweging wordt gemaakt tus-
sen de inspanning die daarvoor vereist is, en de baten die het oplevert.

����  ���!�"#�


Het rapport is als volgt opgebouwd. In het volgende hoofdstuk gaan we al-
lereerst in op de behoefte die beleidsmakers hebben op het gebied van ex-
post monitoring, en geven we een theoretisch kader voor de monitoring:
waar moet een (theoretisch) ideale monitor aan voldoen? In hoofdstuk 3 ge-
ven we vervolgens een overzicht op hoofdlijnen van de resultaten van de
inventarisatie. Een uitvoeriger overzicht volgt in hoofdstuk 4, waarin we in
meer detail ingaan op de bestaande monitors, en we theorie en praktijk
naast elkaar leggen. In hoofdstuk 5 bespreken we in hoeverre de huidige
praktijk voldoet aan de behoeften vanuit beleid, die we in hoofdstuk 2 had-
den geïdentificeerd. In het laatste hoofdstuk geven we dan de conclusies en
aanbevelingen die uit deze studie volgen.
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2 Monitoring in een theoretisch beleidskader

���� $��������

Voordat we in het volgende hoofdstuk ingaan op de bestaande ex-post mo-
nitoringspraktijk, gaan we in dit hoofdstuk eerst in op het theoretische kader
rond ex-post monitoring van beleid. Achtereenvolgens gaan we in op de
(concept) CO2-doelenboom waar we in deze studie gebruik van hebben ge-
maakt en waarin de diverse beleidsinstrumenten zijn opgenomen die gericht
zijn op CO2-reductie. Vervolgens bespreken we de behoeften die beleids-
makers hebben ten aanzien van ex-post monitoring (paragraaf 2.3), de be-
leidscyclus (paragraaf 2.4), de doelen van ex-post monitoring van beleid (pa-
ragraaf 2.5), en geven we een (theoretisch) stappenplan voor ex-post moni-
toring (paragraaf 2.6).

���� ����������
���

Verschillende ministeries leveren op vele fronten inspanningen om de uit-
stoot van CO2 in verkeer en vervoer te reduceren. De ministeries van Ver-
keer en Waterstaat, VROM, EZ en Financiën hebben hiervoor een groot
aantal programma’s opgezet die gericht zijn op
1 Reduceren van de CO2-uitstoot per kilometer door:

•  aanschaf en gebruik van zuinigere voertuigen;
•  zuiniger gebruik van voertuigen;
•  inzet van alternatieve brandstoffen.

2 Reductie van vervuilende (m.b.t. CO2-emissie) kilometers door:
•  verminderen van voertuigkilometers;
•  kiezen voor zuinigere vervoerswijzen.

Om de inspanningen op het gebied van CO2-reductie in verkeer en vervoer
van de diverse ministeries te coördineren en af te stemmen, is het Milven
overleg ingesteld, waar de eerste drie bovengenoemde ministeries aan
deelnemen. In dit overleg wordt, onder andere, een overzicht gecreëerd van
de diverse activiteiten die op CO2-reductie zijn ontplooid. Dit overzicht is ver-
vat in een zogenaamde CO2-doelenboom. In een dergelijk schema worden
de diverse beleidsprogramma's gecategoriseerd en gerangschikt, en wordt
waar mogelijk aangegeven hoeveel CO2-reductie van elk programma of
maatregel wordt verwacht. Een concept van deze CO2-doelenboom is in
Bijlage B opgenomen.

In eerste instantie worden in de doelenboom de CO2-reductiedoelstellingen
aangegeven. In een later stadium kunnen er ook andere kenmerken van de
beleidsinstrumenten aan worden toegevoegd. Zo kan de doelenboom een
mogelijkheid bieden om inzichtelijk te maken welke programma's en instru-
menten worden gemonitord en welke niet, en om de resultaten van de mo-
nitoring overzichtelijk weer te geven. In de doelenboom komen ook de ver-
schillende schaalniveaus naar voren die bij het voeren van beleid, en daar-
mee ook bij monitoring, opkomen: ‘sector’, ‘beleidspakketten’ en ‘beleidsin-
strumenten’.
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Beleidsmakers hebben altijd behoefte gehad aan monitoring, enerzijds om
de implementatie van beleid in de gaten te houden, anderzijds om te bepa-
len of gestelde doelen, bijvoorbeeld met betrekking tot emissiereducties,
worden gehaald. De laatste jaren krijgt monitoring echter duidelijk meer
aandacht, en worden er ook andere accenten bij gelegd: de nadruk ver-
schuift van monitoring van de ������
��'�van beleid naar de monitoring van
de �$$����� van het ingevoerde beleid.

De directe aanleiding van deze ontwikkelingen is de nota ’Van Beleidsbe-
groting Tot Beleidsverantwoording' van het Ministerie van Financiën, die in
1999 is verschenen [TK, 1999]. Deze nota bevat voorstellen voor een be-
groting en verantwoording nieuwe stijl, kortweg VBTB genaamd. Centraal
daarbij staat de ambitie om te komen tot een duidelijkere koppeling tussen
beleid, prestaties en budget, met als belangrijkste doel vergroting van de
informatiewaarde en de toegankelijkheid van de begroting en het jaarver-
slag. De begroting nieuwe stijl moet antwoord geven op de vragen [Fin,
2002]:

'Wat willen we bereiken?',
'Wat gaan we daarvoor doen?',
'Wat mag dat kosten?';

terwijl in het jaarverslag nieuwe stijl vragen centraal staan als
'Hebben we bereikt wat we hebben beoogd?',
'Hebben we gedaan wat we daarvoor zouden doen?',
'Heeft het gekost wat we dachten dat het zou kosten?'.

Deze vragen zijn essentieel in het vormen en voeren van beleid. Ex-post
monitoring is met name van belang om de vragen voor het jaarverslag te
kunnen beantwoorden.

���� ���
������()(���

De bovenstaande vragen kunnen worden geplaatst in de diverse fasen van
beleid die samen de beleidscyclus vormen. In Figuur 1 staat een schemati-
sche weergave van de beleidscyclus die voor de diverse beleidsdoelen
wordt doorlopen.

Boven in het schema staan de ������������� die moeten worden gehaald.
Dit zijn in eerste instantie algemene doelen, bijvoorbeeld geformuleerd in
termen van een bepaalde emissiereductie in een specifiek jaar.

Vervolgens wordt bepaald welke beleidsinstrumenten worden ingezet om
dat doel te bereiken. Het resultaat hiervan, het uitvoeringsprogramma en
bijbehorende begroting, wordt ����� genoemd. Voor specifieke beleidsmaat-
regelen worden daarbij ���
��������� ������ geformuleerd, die aangeven
waarop deze maatregelen zijn gericht, en waarmee de voortgang en effecti-
viteit van de maatregel kan worden getoetst. Deze doelstellingen worden
vaak geformuleerd in termen van CO2-reducties, maar soms worden andere,
vaak eenvoudiger te monitoren, doelstellingen, vastgesteld, bijvoorbeeld een
reductie van de gemiddelde CO2-uitstoot per kilometer van nieuw verkochte
personenauto's.

Deze input leidt in het algemeen tot concrete maatregelen, zoals een subsi-
dieregeling, een convenant, enz., dit is de �������van het ingezette beleid.
Dat is niet altijd hetzelfde als wat er in het uitvoeringsprogamma is vastge-



4.405.1/CO2-monitoring in beeld

maart 2003

9

steld: de praktische haalbaarheid van instrumenten kan in de praktijk toch
anders zijn dan aangenomen, of politieke ontwikkelingen kunnen aanpas-
singen nodig maken.

Met deze output worden bepaalde effecten bereikt, bijvoorbeeld een ver-
schuiving in aankoopgedrag. Deze effecten noemen we de ������� van het
beleid. De outcome zegt iets over de doeltreffendheid en gerealiseerde ef-
fectiviteit van de gerealiseerde beleidsinstrumenten.

Figuur 1 Schematische weergave van de beleidscyclus, met daarin verwerkt het
monitorings- en evaluatiesysteem
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Aan de buitenkant van het schema in Figuur 1 is aangegeven welke vormen
van monitoring en evaluatie in deze beleidscyclus kunnen worden ingezet.
Tijdens het ontwerp van het uitvoeringsprogramma vinden er in het alge-
meen �������� ���������� plaats van mogelijke beleidsmaatregelen, waarbij
de verwachtte effecten van (pakketten van) beleidsmaatregelen worden
doorgerekend. Als het uitvoeringsprogramma eenmaal is vastgesteld, moet
de ���������
����'�������
�����'�0������
�: in hoeverre wordt het beleid
uitgevoerd zoals afgesproken? De effecten van beleid, de outcome, worden
vervolgens bepaald aan de hand van �������� ������
��'� ��� ��������� van
beleidsmaatregelen. Hiermee wordt de doeltreffendheid van het beleid be-
paald. De ervaring leert dat externe factoren, bijvoorbeeld de economische
groei, vaak sterk bepalend zijn voor de effectiviteit van beleidsmaatregelen3.
Met de resultaten kan vervolgens worden nagegaan of de doelen inderdaad
bereikt zullen worden met het ingezette beleid, en of de beleidskeuzes die in
een eerder stadium van de cyclus waren gemaakt, inderdaad de juiste wa-
ren. Deze stap houdt het maken van verkenningen in, ofwel van prognoses
van de toekomstige ontwikkelingen. Hierbij kunnen de ��������van het in-
gezette beleid en eventuele bijgestelde ontwikkelingen en verwachtingen ten
aanzien van externe, maatschappelijke factoren worden verwerkt.

                                                     
3 Zie bijvoorbeeld de recente Referentieraming die in het kader van de Evaluatienota Kli-

maatbeleid is gemaakt [RIVM, 2002b] [TK, 2002].
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Deze cyclus wordt in het algemeen telkens weer opnieuw doorlopen. De
mate waarin het gestelde doel daadwerkelijk wordt bereikt moet op gezette
tijden worden bepaald, zodat het beleidsprogramma (de �����) tijdig kan
worden bijgesteld. Vaak worden de relevante indicatoren van de te behalen
effecten jaarlijks gemonitord, terwijl uitgebreidere evaluaties elke 1-4 jaar
plaatsvinden. Deze frequentie is in het algemeen afhankelijk van de termijn
waarop de gestelde doelstellingen moeten worden bereikt, en van de onze-
kerheid bij beleidsmakers of politici of de beoogde effecten inderdaad op
zullen treden.

Deze beleidscyclus is toepasbaar op een aantal schaalniveaus: op de over-
koepelende CO2-reductiedoelen, zoals de Kyoto-doelstelling, en ook op de
operationele doelen die daarvoor worden gesteld. Dat betekent dat ook de
monitoring en evaluaties op deze verschillende schaalniveaus en de bijbe-
horende doelen moeten worden uitgevoerd.

��*� ������������'����	�����	�
��������
�����

Uit de beleidscyclus in Figuur 1 kunnen we de drie belangrijkste vragen af-
leiden die beleidsmakers door middel van ex-post monitoring en de daarop
volgende evaluatie van de effectiviteit van het beleid willen beantwoorden:
•  wat zijn de CO2-reductie-effecten van het ingezette beleid, worden de

gestelde doelen gehaald?
•  wat is de totale bijdrage van het ingezette beleid aan de overkoepelende

CO2-doelstelling?4

•  worden de beschikbare middelen (inderdaad) effectief en efficiënt inge-
zet?

Hiermee kunnen we ook de doelstelling van ex-post monitoring definiëren:
ex-post monitoring moet antwoorden geven op deze drie vragen.

Ex-ante evaluaties hebben dezelfde doelstellingen, maar vinden op een an-
der tijdstip in de beleidscyclus plaats. Bovendien zijn er verschillen in de uit-
voering: ex-ante onderzoek moet zich noodgedwongen beperken tot theore-
tische berekeningen, terwijl ex-post monitoring zoveel mogelijk gebruik
maakt van meetgegevens die inzicht in de ������� moeten geven (‘me-
ten=weten’).

Tot enkele jaren geleden lag de nadruk bij beleidsevaluaties op ex-ante on-
derzoek, in combinatie met monitoring van de ������ van beleid (bijvoor-
beeld door middel van jaarlijkse rapportage van de hoogte van de besteedde
subsidies). In de praktijk blijkt echter dat de ex-ante voorspellingen in de
praktijk vaak niet uitkomen, en dat ex-post monitoring van de ������� ook
belangrijk is. Zo worden maatregelen uiteindelijk vaak anders worden inge-
voerd dan in het ex-ante onderzoek was aangenomen. Bovendien zijn de
effecten van een beleidsmaatregel vrijwel altijd anders dan verwacht, bij-
voorbeeld door onverwachte ontwikkelingen en effecten van externe facto-
ren, of ander beleid (zoals infrastructuurbeleid). Hierdoor werden operatio-
nele en ook algemene doelstellingen niet altijd gehaald, en konden de oor-
zaken hiervan niet duidelijk worden vastgesteld. Een ex-post analyse, een
regelmatige toetsing van de daadwerkelijk bereikte effectiviteit van het be-
leid, biedt hier uitkomst.

                                                     
4 Omdat er geen specifieke doelstelling voor CO2-reductie in verkeer en vervoer is gesteld,

bedoelen we hiermee de totale Nederlandse CO2-reductie doelstelling (Kyoto).
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Gezien de doelstellingen van monitoring die eerder zijn geformuleerd, en de
resultaten van de inventarisatie, kunnen we een aantal voorwaarden formu-
leren waar monitoring van beleidsmaatregelen op het gebied van CO2 en
verkeer en vervoer aan zou moeten voldoen. In het schema in Figuur 2 heb-
ben we deze voorwaarden in de vorm van een ’stappenplan voor monitoring’
verwerkt. Hieronder lichten we de 9 stappen nader toe.
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Figuur 2 Schema voor monitoring
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4. Voer een nulmeting uit.

6. Bepaal referentiecase: hoe
hadden de indicatoren zich
ontwikkeld zonder het beleid?

7. Corrigeer voor rebound effecten,
afnemende effecten op langere
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8. Bereken de behaalde CO2-reductie,
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1 Denk al bij het formuleren van beleidsdoelen en bij het vaststellen van
beleidsinstrumenten na over de monitoring:
a Is het mogelijk om met een beperkt aantal meetbare kentallen (indi-

catoren) de gerealiseerde CO2-reductie te bepalen?
b Wat is de verwachtte betrouwbaarheid van de resultaten?
Pas indien nodig de instrumenten aan om monitoring mogelijk te maken.

2 Stel al vóór implementatie van de beleidsmaatregel de indicatoren vast
waarmee de effectiviteit van het instrument kan worden gemonitord. Dit
kan bijvoorbeeld het aantal voertuigen per inwoner zijn, het totaal aantal
kilometers van een voertuigcategorie, het aantal gevolgde rijopleidingen,
enzovoorts. We zien vaak dat voor deze indicatoren operationele doelen
worden vastgesteld, zodat vrij eenvoudig de effectiviteit van beleid in de
gaten gehouden kan worden (al is dat niet de effectiviteit met betrekking
tot de CO2-reductie, daarvoor zijn ook stappen 3 en 4 nodig).
Bepaal ook wie de metingen uit gaat voeren. Dit kan een onafhankelijke
instantie zijn, zoals het RIVM of het CBS, of bijvoorbeeld een onder-
zoeksbureau dat een enquête houdt onder de doelgroep van het instru-
ment. Vaak kunnen direct betrokken (bijvoorbeeld subsidieontvangers)
hiervoor worden ingeschakeld, bijvoorbeeld door hen periodiek de be-
nodigde gegevens (zoals kilometerstanden, aantal getrainde automobi-
listen, e.d.) te laten rapporteren.

3 Bepaal via welke methodiek (bijv. een bepaald rekenmodel) de behaalde
CO2-reductie op basis van de indicatoren zal worden berekend. Als voor
deze berekeningen extra informatie nodig is, kunnen de te meten indi-
catoren nog worden aangevuld of aangepast, of moet eventueel extra
onderzoek worden uitgevoerd. Houd bij het bepalen van de methodiek
rekening met stappen 6 en 7: het bepalen van de referentiecase en cor-
rectie voor rebound effecten, afnemende effecten op langere termijn,
free-riders, etc.

4 Voer een nulmeting van de indicatoren uit voordat de maatregel wordt
ingevoerd, zodat bij de ex-post monitoring de ��
����
��'��� kunnen
worden bepaald. Om 'natuurlijke' fluctuaties in de waarden van indicato-
ren te ondervangen, zal deze nulmeting in de meeste gevallen een be-
paalde periode moeten beslaan.

5 Meet vervolgens regelmatig, en met voldoende nauwkeurigheid, de
waarde van de indicatoren.
Als gegevens worden verzameld door middel van enquêtes, steekproe-
ven, door betrokkenen aangeleverde data, etc. is een hoge nauwkeurig-
heid vaak slecht te realiseren. In dat geval is een inschatting van de on-
zekerheidsmarge wenselijk, die vervolgens ook in de resultaten moet
worden gerapporteerd.

6 Bepaal bij de berekeningen van de effecten de referentiesituatie: wat
was er gebeurd als de beleidsmaatregel �����was ingevoerd? Hoe had-
den de indicatoren zich dan ontwikkeld? Daarbij moet rekening gehou-
den worden met
a Externe ontwikkelingen, bijvoorbeeld economische en sociale ont-

wikkelingen.
b Ander ingezet beleid dat effect heeft op de gemeten indicatoren (zo-

als de aanleg van nieuwe infrastructuur, een accijnsverhoging, etc.).
c 'Autonome' ontwikkelingen, die bijvoorbeeld te maken hebben met

de normale ontwikkelingen binnen een bedrijf5.
Deze effecten zijn vaak erg sterk, en maskeren het effect van een speci-
fiek beleidsinstrument. Juist daarom is een goede inschatting van deze

                                                     
5 Bijvoorbeeld: ook zonder een subsidieregeling had een bedrijf wellicht zijn logistiek aange-

past uit oogpunt van kostenbesparing, waardoor het aantal kilometers was gedaald.
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referentie cruciaal om een redelijke inschatting te kunnen maken van de
effecten van de te monitoren beleidsmaatregelen.

7 Corrigeer, waar nodig, voor rebound-effecten, mogelijke afnemende (of
juist toenemende) effecten op langere termijn en dergelijke. Een re-
bound effect treedt bijvoorbeeld op bij de subsidies op schone en zuini-
ge auto’s: doordat deze auto’s goedkoper worden zullen wellicht consu-
menten een dergelijke auto aanschaffen (en er ook in rijden!) die dat an-
ders niet hadden gedaan. We zien het ook bij maatregelen die zijn ge-
richt op kilometerbesparing door betere logistiek (bijv. met als gevolg
een hogere beladingsgraad): bedrijven kunnen dan tegen dezelfde kos-
ten langere of meer ritten maken.
Voor het bepalen van de kosteneffectiviteit van beleid is ook een in-
schatting van de zogenaamde free-riders nodig. Bijvoorbeeld: welke be-
drijven of particulieren hadden sowieso hun gedrag aangepast, ook als
er geen subsidie was verstrekt?

8 Bereken de CO2-emissiereductie die het beleidsinstrument heeft gereali-
seerd. Ga daarbij in elk geval in op
a De behaalde CO2-reductie, ten opzichte van de doelstelling - dit zegt

iets over de effectiviteit van het beleid.
b Een inschatting van de onzekerheidsmarge van de CO2-reductie

(bandbreedte).
Voor deze berekening zijn in sommige gevallen uitgebreide rekenmo-
dellen nodig die het verkeers- en vervoerssysteem zo goed mogelijk
modelleren. Bij andere instrumenten voldoen wellicht vrij eenvoudige be-
rekeningen: als de kilometerreductie een indicator is, is een vermenig-
vuldiging van dat aantal met het gemiddelde brandstofverbruik en de
hoeveelheid CO2/liter brandstof voldoende om de totale CO2-reductie te
bepalen.

9 Bepaal ook de kosten van de maatregel, en rapporteer de gerealiseerde
kosteneffectiviteit (de kosten per gereduceerde ton CO2).

Bij een ideale monitor wordt elk van deze stappen zorgvuldig doorlopen.
Stappen 1 t/m 3 zijn vaak een voorwaarde voor de ontwikkeling van een
kwalitatief goed monitoringssysteem, terwijl in stappen 4 t/m 9 de monitoring
daadwerkelijk wordt uitgevoerd.

De praktijk ziet er vaak anders uit, hier gaan we in de volgende hoofdstuk-
ken op in.
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3 Inventarisatie van CO2-monitoring op hoofd-
lijnen

���� $��������

De toegenomen aandacht voor ex-post monitoring heeft er de afgelopen
jaren toe geleid dat aan vrijwel alle beslissingen tot implementatie van be-
leidsmaatregelen een plan wordt toegevoegd om de voortgang en de effecti-
viteit te monitoren. Enkele voorbeelden:
•  bij de Uitvoeringsnota Klimaatbeleid is een aantal ’ijkmomenten’ afge-

sproken, waarop het ingezette beleid wordt geëvalueerd;
•  van steeds meer Novem programma's worden jaarverslagen gemaakt,

of vinden er incidenteel evaluaties plaats;
•  bij het CO2-reductieplan verkeer en vervoer is monitoring expliciet opge-

nomen in het plan;
•  bij de uitwerking van het NVVP wordt een NVVP-monitor opgezet.

In dit hoofdstuk geven we een overzicht van wat er zoal aan ex-post monito-
ring op het gebied van CO2-emissiereducties in verkeer en vervoer bestaat.
In het volgende hoofdstuk en in Bijlage C kijken we dan in meer detail naar
de gebruikte monitoringmethodes, per instrument.

���� �'����	�����	�
���

Ex-post monitoring van CO2-emissiereducties in verkeer en vervoer vindt
plaats op een aantal ��#����������:
•  binnen de gehele sector verkeer en vervoer;
•  emissiereducties van beleidspakketten;
•  emissiereducties van individuele beleidsmaatregelen.

������	��	������	���
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De ontwikkeling van de CO2-emissies in de sector verkeer en vervoer wor-
den ex-post gemonitord door RIVM in de Milieubalans [RIVM, 2002a].
Daarin wordt per sector (waaronder verkeer en vervoer) gerapporteerd hoe
de CO2-emissies zich sinds 1990 hebben ontwikkeld. Zowel de gemiddelde
emissie per kilometer (per voertuig) als ook de totale uitstoot binnen de
sector worden in de Milieubalans gerapporteerd. Achtergrondgegevens hier-
van zijn te vinden in het Milieucompendium [RIVM, 2001]. Deze emissiege-
gevens worden gebaseerd op CBS gegevens over voertuigkilometrages, en
brandstofverbruikscijfers van de Taakgroep Verkeer en Vervoer [TVV, 2002],
volgens de zogenaamde 'NL-grondgebied-methode'6. Deze Taakgroep be-
steed ook veel aandacht aan de ontwikkeling van een methodiek voor de
CO2-emissieregistraties. Een uitgebreide beschrijving van de methodiek die
in deze sector wordt toegepast is te vinden in dezelfde publicatie [TVV,
2002].

In de Milieubalans worden de geobserveerde trends en eventuele emissie-
reducties slechts zeer summier geanalyseerd. De enige concrete beleids-

                                                     
6 Daarnaast wordt de CO2-uitstoot ook volgens de zogenaamde ’IPCC-methode’ berekend,

waarbij wordt uitgegaan van de in Nederland verkochte brandstoffen, en een verdeling tus-

sen binnenlands en buitenlands gebruik. Deze top-down methode moet worden aangehou-

den voor de rapportages in het kader van de Kyoto afspraken.
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maatregel die in de Milieubalans 2002 (en in het Milieucompendium) wordt
besproken is het ACEA convenant met de EU7. Daarbij wordt over de voort-
gang van het convenant gerapporteerd aan de hand van de ontwikkeling in
het gemiddelde brandstofverbruik van nieuwe voertuigen. Een vertaling naar
hiermee gerealiseerde CO2-reductie wordt echter niet gegeven.

Om nader inzicht te verkrijgen in de gegevens uit de Milieubalans, en met
name in de effectiviteit van ingezet klimaatbeleid, is er recentelijk een twee-
tal publicaties verschenen waarin nader onderzoek is uitgevoerd naar de
geobserveerde ontwikkelingen. Het ECN-rapport ’Effect van energie- en mi-
lieubeleid op broeikasgasemissies in de periode 1990-2000’ [ECN, 2002c]
biedt een verdere uitwerking van de inschatting van de beleidseffecten die in
de Milieubalans 2001 zijn gepresenteerd. Hierin wordt een aantal sectoren
apart bestudeerd, één daarvan is de sector transport. Het onderzoek is
echter moeilijk gebleken. Zo wordt gesteld dat het effect van milieubeleid
gericht op goederenvervoer in de periode 1990-2000 niet kan worden be-
paald omdat het beleid te weinig concreet was. De effectiviteit van een deel
van het beleid op personenauto's wordt op basis van modelberekeningen
ingeschat. Zo wordt het effect van het accijnsbeleid in die periode bepaald
aan de hand van prijselasticiteiten, en zijn er geen metingen uitgevoerd naar
de daadwerkelijk bereikte kilometerbesparing en daarmee gepaard gaande
CO2-reductie. Een uitvoerigere analyse lijkt hier op dit moment ook niet meer
mogelijk. Van een groot deel van het beleid gericht op personenvervoer
wordt namelijk gesteld dat het zo weinig concreet was dat er geen effecten
aan kunnen worden toegekend.

In een tweede ECN-rapport, 'Besparingstrends 1990-2000' [ECN, 2002a],
wordt getracht de trends in de CO2-emissies in de periode 1990-2000 te ver-
klaren ten behoeve van het Energierapport 2002. Uitgaven aan subsidies
e.d. worden daarbij afgezet tegen reducties in de CO2-emissies. Daarbij
wordt zo goed mogelijk gecorrigeerd voor autonome besparingen, waaron-
der in dit geval ook besparingen t.g.v. Europees beleid vallen. Doordat in
deze studie alleen wordt gekeken naar de CO2-emissie per personen- cq.
tonkilometer, worden beleidsmaatregelen die het kilometrage terugdringen
niet meegenomen. Maatregelen zoals verhoging van de benzineaccijns,
compacter bouwen, of logistieke maatregelen vallen zo buiten beschouwing.
Binnen deze beperkingen wordt toch een inschatting gegeven van de kos-
teneffectiviteit van het ingezette stimuleringsbeleid, die wordt vergeleken
met resultaten in andere sectoren. De makers van dit rapport lopen ook
weer tegen moeilijkheden op om achteraf de concrete effecten van beleid te
bepalen: het beleid was niet concreet genoeg, en het is erg moeilijk om een
goede correctie voor autonome besparingen (de referentiecase) uit te voe-
ren.

������������
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Een van de meest belangrijke beleidsdocumenten voor het huidige nationale
klimaatbeleid is de Uitvoeringsnota Klimaatbeleid uit 1999. Hierin is aange-
geven hoe Nederland aan de Kyoto-verplichtingen wil gaan voldoen. In deel
1 zijn de binnenlandse maatregelen opgesomd, waaronder ook een aantal
voor de sector verkeer en vervoer. In deze nota is ook aangegeven dat er in
2002 en 2005 zogenaamde 'ijkmomenten' zijn, waarop o.a. wordt gekeken of
de voortgang van het beleid en van de daadwerkelijke emissiereducties op
schema liggen, en of eventuele externe ontwikkelingen aanleiding geven
voor wijzigingen in het beleid. Als gevolg daarvan is in 2002 de Evaluatie-
                                                     
7 Vrijwillige afspraken tussen de EU en de autofabrikanten over de reductie van de CO2-

uitstoot per kilometer, van nieuw verkochte personenauto’s.



4.405.1/CO2-monitoring in beeld

maart 2003

17

nota Klimaatbeleid [TK, 2002] verschenen, samen met de publicatie van een
geactualiseerde referentieraming broeikasgassen [RIVM, 2002b]. In deze
studies is gekeken hoe de CO2-emissies zich tussen 1995 en 1999 hebben
ontwikkeld, of de voorgestelde maatregelen zijn geïmplementeerd, en of de
nieuwe referentieraming aanleiding geeft tot een wijziging van het beleid.

Voor de Evaluatienota Klimaatbeleid zijn de CO2-reductieeffecten van vast-
gesteld beleid uit de Uitvoeringsnota Klimaatbeleid (UK) berekend. Hiervoor
is de referentieraming eenmaal mét en eenmaal zonder die beleidsmaatre-
gelen doorgerekend, het verschil tussen deze twee ramingen is de ver-
wachtte CO2-reductie. Op deze manier zijn de verwachtte reducties van de
vastgestelde beleidsmaatregelen op het gebied van verkeer en vervoer (sa-
men) berekend. In 2005 is een volgende 'ijkmoment' voor het klimaatbeleid.
Omdat de maatregelen uit de UK pas recentelijk (deels) zijn ingevoerd, is de
ex-post monitoring nog zeer beperkt geweest. De nadruk ligt bij de Evalua-
tienota dan ook op de geactualiseerde toekomstraming voor 2010, een ���
�����berekening van de effecten van vastgesteld beleid. Het tweede ijkmo-
ment, in 2005, zal een betere mogelijkheid bieden om ex-post de effectiviteit
van het ingezette beleid te bepalen.

Daarnaast wordt op dit moment gewerkt aan de ontwikkeling van de NVVP-
monitor. De monitoring van CO2-reducties wordt uitgewerkt door de experti-
segroep kwaliteit leefomgeving, deze groep wordt ook verantwoordelijk voor
het (laten) uitvoeren van de monitoring. Het plan is om jaarlijks gegevens
over de gewenste indicatoren te verzamelen, en om elke twee jaar een
analyse van de ontwikkelingen uit te voeren. De verwachting is dat de totale
CO2-emissie van de sector verkeer wordt gemonitord. Deze monitor wordt
de komende maanden verder uitgewerkt, en hangt uiteraard af van de aan-
vaarding van het (inmiddels aangepaste) NVVP in de Tweede Kamer.

����������
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Er worden een groot aantal beleidsinstrumenten ingezet op het gebied van
CO2-reductie in verkeer en vervoer, zoals blijkt uit de CO2-doelenboom in
Appendix A. Een aantal van deze beleidsinstrumenten bestaat ook nog uit
een pakket aan afzonderlijke maatregelen en projecten, zoals bijvoorbeeld
het EBIT programma en het CO2-reductieplan Verkeer en Vervoer. Bij een
groot deel van deze instrumenten wordt op een of andere manier de effecten
gemonitord.

In Hoofdstuk 4 lopen we de afzonderlijke instrumenten één voor één af, en
bespreken we status en methodiek van de diverse ex-post monitors. In dit
hoofdstuk beperken we ons tot de hoofdlijnen van de inventarisatie: welke
beleidsinstrumenten uit de CO2-doelenboom worden gemonitord, en wordt
dan ook inderdaad de CO2-reductie gerapporteerd?

Gebleken is dat voor een groot aantal beleidsinstrumenten uit de CO2-
doelenboom (bij 11 van de 17 geïmplementeerde beleidsinstrumenten) eni-
ge vorm van ex-post monitoring plaats vindt, of al zodanig ver is ontwikkeld
dat de eerste resultaten de komende tijd zullen worden gepubliceerd. Uit
interviews met betrokkenen blijkt dat de meeste monitors inderdaad een ge-
volg zijn van de vrij recente VBTB richtlijnen. Gevolg hiervan is dat veel mo-
nitors nog in de ontwikkelingsfase zijn.

Bij 7 instrumenten uit de doelenboom is nog geen op CO2-reductie gerichte
monitor opgezet. In al deze gevallen wordt als reden hiervoor opgegeven dat
bij deze instrumenten ook geen CO2-doelstelling is geformuleerd. Het gaat
hierbij om de volgende programma's:
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•  SSZ8;
•  DEMO;
•  GAVE;
•  transportbesparing;
•  korte Ritten;
en het beleid t.a.v.:
•  de Motorrijtuigenbelasting;
•  verschuiven brandstofmix;
•  accijns en
•  beperken personenverkeer door middel van fiscale regelingen.

Bij de volgende programma’s vindt er concrete ex-post monitoring plaats van
de gerealiseerde CO2-besparing.
•  het CO2-reductieplan Verkeer en Vervoer;
•  Het Nieuwe Rijden;
•  Transactie/Modal Shift en
•  het EBIT programma.
Dit is uiteraard een goede zaak, al zien we ook bij deze monitors nog wel
veel verschillen in de aanpak en de nauwkeurigheid waarmee de CO2-
reductie wordt bepaald. Zo wordt er bijvoorbeeld niet in alle gevallen een
(zorgvuldige) analyse van de referentiecase uitgevoerd, maar rekent men
alle ontwikkeling in de indicatoren toe aan het beleid. Gezien de grote po-
tentiële effecten van met name economische ontwikkelingen lijkt deze aan-
name niet zonder meer terecht. In hoofdstukken 4 en 5 gaan we nader in op
deze verschillen, en op de consequenties ervan.

In een aantal gevallen wordt echter niet de CO2-reductie zelf gemonitord,
maar beperkt de monitor zich tot gerelateerde indicatoren. Dit is het geval bij
•  de EU-afspraak zuinige auto's en
•  de versterkte handhaving snelheidslimieten autosnelwegen.
Deze beleidsinstrumenten worden dus niet direct gemonitord op effectiviteit
in het halen van het beleidsdoel waarvoor het (deels) was ingesteld. Als re-
den hiervoor wordt vaak opgegeven dat er voor die gevallen geen goede,
gestandaardiseerde methode bestaat om het CO2-reductieeffect te bepalen.
Door gerelateerde indicatoren te meten (bijvoorbeeld het aantal verkochte
zuinige auto’s), kan in ieder geval wel een uitspraak gedaan worden over
hoe de situatie in de tijd is veranderd.

���� ,�
�������������
���
��	��
�������

Zoals uit de beleidscyclus in Figuur 1 (paragraaf 2.4) blijkt, moet ex-post
monitoring worden gevolgd door verkenningen. Daarmee kan worden be-
paald wat de �������, de uitkomst van de ex-post monitoring, eigenlijk be-
tekent voor het `halen van de doelstelling. Met deze informatie kan het be-
leid, waar nodig, worden aangepast. Verkenningen en toekomstramingen
geven een zo actueel en nauwkeurig mogelijke inschatting van de toekom-
stige ontwikkelingen. Ze zijn zowel op ex-post monitoring gebaseerd - ze
gaan uit van zo actueel mogelijke metingen van de bestaande situatie - als
ook op ex-ante berekeningen, omdat er inschattingen worden gemaakt van
de toekomstige effectiviteit van beleid.

                                                     
8 Bij de programma’s SSZ, DEMO en Transportbesparing vind wel monitoring van effecten

plaats op projectniveau. Deze gegevens worden echter niet regelmatig gerapporteerd en/of

geaggregeerd.
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Elke vier jaar publiceert het RIVM de Milieuverkenningen, waarin wordt be-
schreven hoe de kwaliteit van het Nederlandse milieu zich de komende 30
jaar zou kunnen ontwikkelen. RIVM berekent hierin de verwachtte effecten
van het �������in te zetten beleid, in samenwerking met andere instituten zo-
als ECN, het CPB, AVV en diverse ministeries. Deze verkenningen worden
gebaseerd op internationaal erkende scenario’s voor de mondiale ontwikke-
lingen, en op de twee macro-economische scenario’s van het CPB, het
European Coordination (EC) en het Global Competition (GC) scenario. De
referentiescenario’s uit de 5de Milieuverkenning (MV5) [RIVM, 2000] ten aan-
zien van verkeer en vervoer zijn identiek aan de verkeersscenario’s in de
CPB scenario’s. De MV5 is in 2000 verschenen, als voorbereiding op het 4de

Nationaal Milieubeleidsplan.

In de MV5 worden voor de EC en GC scenario’s de toekomstige ontwikke-
lingen van de emissies berekend. Daarbij worden alle beleidsmaatregelen
meegenomen die in januari 2000 vastgesteld waren. Het gaat hierbij om
concrete beleidsmaatregelen, die in [RIVM, 2000] zijn beschreven. In dat
document zijn ook de gebruikte procedures en modellen die voor de bereke-
ningen worden gebruikt, uiteengezet. Het betreft hier uiteraard ex-ante prog-
noses van de effectiviteit van beleidsinstrumenten.

Begin 2002 heeft het RIVM een geactualiseerde referentieraming broeikas-
gassen gepubliceerd, waarin de emissies van broeikasgassen in Nederland
in 2010 zijn ingeschat [RIVM, 2002b]. Deze raming is uitgevoerd ter onder-
steuning van de tussentijdse evaluatie van het klimaatbeleid in de Evaluatie-
nota Klimaatbeleid [TK, 2002]. Het is geen nieuw lange termijn scenario en
vervangt daarmee niet de bovengenoemde EC en GC scenario’s: het zicht-
jaar is slechts 2010, er is geen uitgebreide omgevingsanalyse uitgevoerd en
er is slechts sprake van één enkele raming. Ten opzichte van de eerdere EC
en GC scenario's zijn emissiebronnen en -trends tot 2000 geanalyseerd, en
zijn toekomstige ontwikkelingen van de economie en energievoorziening
opnieuw ingeschat. Bovendien zijn de emissiereducerende effecten van het
vóór 1 juli 2001 vastgestelde klimaatbeleid ingeschat, door referentiescena-
rio's met en zonder het beleid uit de UK mee te nemen. Hierbij is echter
geen gebruik gemaakt van de resultaten van de ex-post monitoring van al
ingevoerde beleidsinstrumenten. Reden hiervoor is dat het beleid pas sinds
kort is geïmplementeerd, en er nog geen betrouwbare schattingen zijn van
de gerealiseerde effecten.

Uit de in [RIVM, 2002b] gepresenteerde vergelijking tussen de ontwikkeling
van de CO2-emissies die ten tijde van de UK werden verwacht voor de peri-
ode 1995-2000 en de daadwerkelijke ontwikkelingen blijkt het belang van
regelmatige evaluatie: de verschillen zijn aanzienlijk. Uit de berekeningen
blijkt ook hoe belangrijk het referentiescenario is voor de inschatting van de
effecten van beleidsmaatregelen: de in de Referentieraming verwachtte
CO2-emissiereducties van alle beleidsmaatregelen uit de UK zijn ca. 60-75%
lager ten opzichte van de oorspronkelijke raming uit 1999.
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4 De gemonitorde instrumenten en programma’s
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Waar we in het vorige hoofdstuk slechts de hoofdlijnen van de huidige mo-
nitoringspraktijk hebben beschreven, gaan we in nu in meer detail in op de
resultaten van de inventarisatie naar monitoring van de diverse beleidsin-
strumenten en programma’s. Daarbij toetsen we de praktijk aan het theoreti-
sche ideaalbeeld van een monitor dat we in paragraaf 2.6 hadden opgesteld.
Centrale vraag daarbij is in hoeverre de daar genoemde stappen bij de on-
derzochte monitors daadwerkelijk worden uitgevoerd, en, zo ja, hoe? Hieruit
blijkt dat de methoden die bij de diverse monitors worden gebruikt voor de
gegevensverzameling en de berekeningen onderling sterk kunnen verschil-
len.

In Bijlage C hebben we nog wat achtergrondgegevens van elk van de be-
staande monitors in kaart gebracht. Daarin gaan we in op de volgende vra-
gen:
•  wie voert de monitor uit, in opdracht van wie, hoe vaak?
•  wat wordt er gemonitord, en voor wie?
•  hoe worden de gegevens bepaald?
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In het algemeen kunnen we constateren dat het in de praktijk vaak niet uit-
voerbaar is om het stappenplan uit paragraaf 2.6 volledig te doorlopen. Met
name stappen 6 en 7 (bepalen van de referentiecase en correctie voor re-
bound effecten en dergelijke) zijn vaak erg lastig en bewerkelijk, zodat deze
stappen nogal eens worden overgeslagen. Ook stap 8, het berekenen van
de behaalde CO2-reductie uit de gemeten indicatoren, wordt niet in alle ge-
vallen uitgevoerd. We zullen later in het rapport terugkomen op de conse-
quenties hiervan.

In het volgende beschrijven we per programma of instrument hoe de monito-
ring in de praktijk wordt uitgevoerd, en eventuele concrete voornemens voor
de nabije toekomst. We richten onze aandacht daarbij vooral op de uitvoe-
ring van de monitoring, stappen 4 t/m 9. Een overzicht van de resultaten
hiervan geven we in Tabel 1, aan het eind van de paragraaf, en in de bijbe-
horende toelichting. In Bijlage C hebben we bovendien voor elk instrument
een factsheet opgesteld, waarin we ook additionele informatie hebben op-
genomen, zoals wie het instrument implementeert, wie de monitoring uit-
voert, etc.

In dit overzicht hebben we de volgorde van de CO2-doelenboom uit Bijlage B
aangehouden. We hebben daarbij de instrumenten die geen duidelijk CO2-
gerelateerde doelstelling hebben uit dit overzicht weggelaten, dat zijn:
•  beleid t.a.v. de Motorrijtuigenbelasting;
•  verschuiven brandstofmix en
•  accijns.
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De EU-afspraak zuinige auto’s is een convenant tussen de EU en de autofa-
brikanten, waarin afspraken zijn gemaakt over het terugdringen van de CO2-
uitstoot van nieuwe personenauto’s. In hetzelfde convenant zijn ook afspra-
ken over monitoring van de voortgang opgenomen9. In Nederland is het
convenant een onderdeel van de Uitvoeringsnota Klimaatbeleid. Jaarlijks
levert de Europese Commissie een voortgangsrapportage, op basis van ver-
koopcijfers van personenauto’s die door de autofabrikanten worden aange-
leverd (zie bijv. [EC, 2002]). In deze rapportages wordt de voortgang van het
CO2-reductiebeleid besproken, op basis van de gemiddelde CO2-emissie
van nieuwe personenauto's10, en van data over gemiddeld gewicht en cilin-
derinhoud van de voertuigen. In 2003/2004 zal een analyse verschijnen
waarin de effecten van het convenant en van andere, gerelateerde EU be-
leidsmaatregelen (zoals invoering van een CO2-label) apart worden bepaald.
In de voortgangsrapportages wordt de gemiddelde CO2-uitstoot van nieuwe
personenauto's vergeleken met de gegevens van de periode voordat het
convenant in is gegaan (de periode 1996-1999, de nulmeting). Een referen-
tiescenario is niet gemaakt, waarschijnlijk gebeurt dit wel in de bovenge-
noemde 2003/2004 rapportage. Ook al zijn er nationale ex-ante schattingen
gemaakt van de te behalen CO2-emissiereductie, de doelstellingen van dit
beleid zijn op EU-niveau gesteld in termen van een bepaald aantal gram
CO2 per kilometer voor nieuwe auto’s. De rapportages beperken zich dan
ook tot monitoring van de gemiddelde CO2-emissiefactoren van nieuwe per-
sonenauto's. Er worden dus geen uitspraken gedaan over het totale CO2-
reductie-effect van het instrument.
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Bij het programma SSZ (Stil, Schoon en Zuinig) vindt er geen CO2-
monitoring plaats, omdat er geen expliciet CO2-reductiedoel is geformuleerd
in de uitvoeringsopdracht. Het programma heeft voornamelijk als doel om
innovaties te stimuleren, en daarnaast een energiebesparingdoel. Op pro-
jectniveau wordt door de uitvoerders wel de energiebesparing gemonitord.
Hier is echter geen gestandaardiseerde methode voor opgesteld en het re-
sultaat wordt niet geaggregeerd of vertaald naar CO2-reductie. Er wordt ook
niet verwacht dat er binnenkort CO2-monitoring wordt ontwikkeld, al vind er
binnenkort een evaluatie van het programma plaats. Sinds 2002 verstrekt
het programma geen subsidies meer, lopende projecten worden nog wel
uitgevoerd.
De gemonitorde energiebesparing per project zou echter wel kunnen worden
omgerekend naar CO2-emissie. De omrekening naar totaal bespaarde CO2-
emissie zou dan bottom-up, bijvoorbeeld door de uitvoerder van het project
gedaan moeten worden. Het feit dat dit niet gebeurd en er ook geen voor-
nemens daartoe zijn gemaakt, geeft aan dat er met een betere aansturing
en coördinatie van de CO2-reductieprogramma’s veel terrein te winnen is.

                                                     
9 In feite gaat het hier om drie convenanten, met ACEA, JAMA en KAMA respectievelijk. In

ACEA zijn de Europese autofabricanten vertegenwoordigd, in JAMA de Japanse en in

KAMA de Koreaanse.
10 Deze emissiefactor wordt bepaald volgens een gestandaardiseerde testcyclus.
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Ook hier vind geen ex-post monitoring van de gerealiseerde CO2-reductie
plaats, omdat er geen expliciet CO2-reductiedoel is geformuleerd in de uit-
voeringsopdracht. Dit programma is er op gericht belemmeringen voor nieu-
we technologieën weg te nemen. Toch speelt CO2-besparing een grote rol
in het programma: om in aanmerking te komen voor de subsidie in dit pro-
gramma moet energie worden bespaard. De behaalde energiebesparing
wordt slechts op individueel projectniveau bijgehouden, de uitvoerder moet
deze resultaten aantonen. In het totale DEMO-programma worden de re-
sultaten niet geaggregeerd of vertaald naar CO2-reductie.
Deze energiebesparing zou vrij eenvoudig omgerekend kunnen worden naar
CO2-reductie, maar dat gebeurt nu niet. Er wordt ook niet verwacht dat er
binnenkort CO2-monitoring wordt ontwikkeld, omdat het programma geen
expliciet CO2-doel heeft. Het verdient aanbeveling ook bij dit programma
waar mogelijk een expliciet CO2-doel mee te geven, of in ieder geval de ver-
plichting te monitoren op mogelijke CO2-effecten.
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Etikettering en premieregeling zuinige auto’s is een onderdeel van de Uit-
voeringsnota Klimaatbeleid. De etikettering is begin 2001 ingevoerd, de
premieregeling volgde in januari 2002. Per januari 2003 is de laatste weer
opgeheven. MuConsult heeft de effecten van dit programma onderzocht op
basis van enquêtes naar aankoopkeuze. Begin volgend jaar komt er een
meer gedetailleerde evaluatie op basis van verkoopcijfers, waarbij ook een
aanvullend consumentenonderzoek zal worden uitgevoerd. Net als bij de
EU-afspraak zuinige auto’s is een referentiescenario berekend aan de hand
van de trend in verkochte auto’s in de twee zuinigste categorieën, en in de
automobielbranche algemeen  geaccepteerde verwachtingen over de auto-
verkopen. Hierbij wordt uiteraard gebruik gemaakt van zeer veel aannames.
Een nauwkeurige berekening van de invloed van externe effecten zoals
economische ontwikkeling, en de inschatting van rebound effecten, free-
riders e.d. wordt te lastig geacht (dhr. Zuidgeest, VROM).
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Dit onderdeel van het CO2-reductieplan is het afgelopen jaar opgestart. Er
zijn op dit moment nog geen projecten aan de sector verkeer en vervoer uit-
gegeven. Voor goederenvervoer wordt de eerste eind januari 2003 gegund,
personenvervoer is later gestart. Het plan subsidieert investeringen met een
verwachte CO2-reductie (ex ante), maar zonder realisatieverplichting. Wel
wordt in de exploitatiefase jaarlijks een rapportage verwacht waarin een ver-
gelijking gemaakt wordt tussen de verwachte en gerealiseerde reductie.
Bij het indienen van een subsidieaanvraag wordt een berekening gemaakt
van de verwachtte CO2-reductie. Pas bij de afrekening wordt gerapporteerd
welke CO2-emissiereductie daadwerkelijk is behaald. De wijze van monito-
ring varieert, en zal op basis van kilometrages, kWh, liters brandstof e.d.
zijn. Dit wordt bij de subsidieaanvraag vastgesteld. Bij dit programma moet
afgewacht worden wat de resultaten zijn van de afrekening en of de monito-
ring in de praktijk ook eenvoudig en eenduidig zal zijn. De check voor free-
riders, ofwel in hoeverre subsidies worden ontvangen voor projecten die ook
zonder subsidie zouden zijn uitgevoerd, wordt lastig genoemd, en wordt om
die reden niet of nauwelijks gedaan (interview met dhr. Joost Nauta).
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De onderdelen ’verhogen bandenspanning’ en ’aankoopgedrag’ van Het
Nieuwe Rijden kennen een jaarlijkse monitor. Data komt zowel uit literatuur
(CBS), interviews/vragenlijsten als metingen. Hoewel veel zorg is besteed
aan de nauwkeurigheid van de gegevens is de analyse van dubbeltellingen
en het effect van free-riders beperkt.
De specifieke invloed van dit programma op het aankoopgedrag is dan ook
moeilijk te monitoren. Een extern effect op een referentiescenario is bijvoor-
beeld economische groei, terwijl ook meer (ook emotionele, irrationele)
overwegingen meespelen bij het aankoopgedrag. Deze twee aspecten ge-
ven waarschijnlijk de grootste onzekerheid in de resultaten.
Het Nieuwe Rijden heeft een uitgebreide analyse van de monitor laten op-
stellen door Bureau Goudappel Coffeng [GC, 2000], die met veel verschil-
lende methoden poogt de effecten van het programma boven tafel te halen.
In deze methodiek wordt zowel een nulmeting als een referentiecase be-
paald. De komende tijd wordt deze monitor nog verder uitgewerkt.
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De resterende onderdelen van Het Nieuwe Rijden, fiscale bevordering in-car
instrumenten en beïnvloeding rijstijl, kennen ook een jaarlijkse monitor.
Hierin worden de aantallen getrainde automobilisten en aantallen auto’s die
voorzien zijn van brandstofbesparende accessoires gerapporteerd. Met be-
hulp van algemene besparingsfactors worden deze gegevens omgerekend
naar gerealiseerde CO2-reductie, waarbij met dubbeltellingen rekening wordt
gehouden. Data komt zowel uit literatuur (CBS), interviews en vragenlijsten.
De effectiviteits- en efficiencyfactoren die bij de omrekening worden gebruikt
worden bij in-car instrumenten in het laboratorium bepaald, de effecten van
beïnvloeding van de rijstijl wordt met proefpersonen en -wagens gemeten.
De monitoring van deze instrumenten zal de komende tijd worden ontwik-
keld. De eerste concrete resultaten worden in de loop van 2003 verwacht.
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De versterkte handhaving snelheidslimieten autosnelwegen is een onderdeel
van de Uitvoeringsnota Klimaatbeleid. Het aantal snelheidsovertredingen
wordt gemonitord door de KLPD11. Daaruit wordt door het RIVM een voor-
zichtige inschatting van de vermeden CO2-uitstoot gemaakt. Er wordt dus
gemonitord, maar in overleg met TNO, RIVM, AVV is vastgesteld dat op dit
moment geen valide berekeningen van de CO2-reducties mogelijk zijn. Deze
constatering is gemaakt omdat een eenduidige monitoring van de CO2-
uitstoot erg lastig is en onder invloed staat van veel grotere externe effecten.
Bovendien speelt bij de inspanning voor monitoring mee dat de effecten van
dit instrument grotendeels tijdelijk zijn. Uitgebreide monitoring wordt daarom
op dit moment niet uitgevoerd.
In 2005 zal een volgende ijkmoment van de Uitvoeringsnota plaatsvinden,
waarbij de effecten en de kosteneffectiviteit van o.a. dit instrument aan de
orde zullen moeten komen.

                                                     
11 KLPD = Korps Landelijke Politiedienst.
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Transportbesparing is een programma waarin haalbaarheids-, kennisover-
dracht- en demonstratieprojecten uitgevoerd worden. Deze projecten heb-
ben derhalve in meerderheid CO2-besparing in de toekomst als doel. Er
vindt daarom op dit moment geen expliciete ex-post monitoring van de ver-
mindering van de CO2-emissie plaats.
Toch wordt het effect van dit programma ex-post gemonitord aan de hand
van gerelateerde indicatoren: de verwachte en gerealiseerde reductie van
ton- of volumekilometers worden regelmatig gerapporteerd. Deze gegevens
zouden kunnen worden omgezet in CO2-reductiecijfers, waarbij dan ook re-
kening moet worden gehouden met eventuele andere effecten op de CO2-
uitstoot ten gevolge van de transportbesparing. Zo wordt er bij sommige
projecten transport bespaard door in de productieketen veranderingen aan
te brengen die elders tot meer of minder CO2-uistoot leiden.
In 2003 zal naar alle waarschijnlijkheid wel de gerealiseerde reductie van het
ritkilometrage in de rapportages opgenomen worden.
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Transactie / Modal Shift heeft als doel om marktgerichte efficiencyverbete-
ringen te bereiken in het goederenvervoer, die leiden tot een reductie van
ritkilometers en het brandstofverbruik. Dit gebeurt in dit programma veelal
door advies, daarnaast is er ook een subsidieregeling aan verbonden.
De gerealiseerde CO2-reductie wordt gemeten door middel van brandstof-
verbruik en kilometerstanden die worden aangeleverd door participanten in
het programma. De betrouwbaarheid en nauwkeurigheid van deze gegevens
is daardoor groot. Berekeningen worden gemaakt op basis van standaard
omrekeningsfactoren. Van iedere deelnemer wordt een nulmeting verwacht.
Er wordt bij de beoordeling voor deelname gelet op een free-rider-effect,
maar het kan niet in ieder geval uitgesloten worden dat bedrijven de advie-
zen niet via andere wegen gevonden zouden hebben.
Er wordt bij de monitoring aangenomen dat de gemeten effecten ook daad-
werkelijk door het programma zijn behaald. Er vindt dus geen analyse van
eventuele autonome ontwikkelingen (de referentiecase) plaats.
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Het programma Korte Ritten kent op dit moment geen CO2-monitoring. In dit
programma worden handreikingen gedaan naar gemeenten hoe zij ruimtelij-
ke ordening kunnen aanwenden om vooral korte ritten (voor bijvoorbeeld
boodschappen) te vermijden. Er wordt echter niet gemonitord wat gemeen-
ten met deze handreikingen doen. Daarnaast is de aard van het programma
zo dat, zeker gezien het verwachtte effect, de eventuele monitoring lastig en
dus duur is (enquêtes) en bovendien de uitkomsten onzeker zijn. Dhr. Hans
Kuipers (Novem) verklaart dat het erg moeilijk is het effect van dit program-
ma te meten. Het betreft afstanden tot ca 1 km en in verhouding tot de be-
spaarde CO2-emmissie wordt aangenomen dat het daarom niet loont bij te
houden wat de effecten zijn.
Dit gebrek aan monitoring maakt het onmogelijk om het programma te eva-
lueren en om tot een afweging te komen of het programma al dan niet moet
worden voortgezet (ten koste van andere beleidsinspanningen). Als de
moeite die monitoring van de CO2-reductie kost niet opweegt tegen de be-
haalde CO2-reductie, kan er wellicht worden overwogen om monitoring te
beperken tot andere, gerelateerde indicatoren, zoals de mate waarin ge-
meentes de handreiking gebruiken. Daarnaast lijkt het ook zinvol de vraag te
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stellen of een programma dat dermate kleine, niet goed verifieerbare CO2-
besparingen oplevert wel moet worden opgevoerd als programma dat is ge-
richt op CO2-reductie.
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Dit instrument is een onderdeel van de Uitvoeringsnota Klimaatbeleid. Er is
echter op dit moment geen CO2-monitoring van de effecten, en deze wordt
volgens het Ministerie van Financiën ook niet verwacht. Aangezien dit beleid
wordt ingezet uit oogpunt van CO2-reductie bevelen wij aan de komende
jaren ook voor dit beleid monitoring op te zetten. Alleen zo wordt het beleid
verifieerbaar, en kan er bij het volgende ijkmoment van de Uitvoeringsnota,
in 2005, over de effectiviteit van dit beleid worden gerapporteerd.
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EBIT is een onderzoeksprogramma waar een grote verscheidenheid aan
projecten onder valt. Bij een aantal van deze projecten worden de effecten
niet ex-post gemonitord. Bij een drietal echter wel: Vervoersprestatie op lo-
catie (VPL), Langzaam rijden gaat sneller (LARGAS) en Vervoersprestatie
regionaal (VPR). Voor deze instrumenten is een protocol voor monitoring
opgesteld door ECN, NOVEM, CBS en RIVM. Tot vorig jaar was deze pri-
mair op energiebesparing gericht, en werd de CO2-reductie niet berekend.
Sinds dit jaar worden de resultaten wel omgerekend naar CO2-reductie.
De monitoring zoals die in het protocol is beschreven gaat uit van input van
algemene gegevens van het CBS, aangevuld met specifiek onderzoek naar
de effecten van specifieke instrumenten. Er wordt onder andere bereidheid-
onderzoek naar gedragsverandering gedaan en steekproeven genomen van
kilometrages en brandstofverbruik.
Voor dit programma is dus recentelijk aansluiting gevonden bij de monitoring
van CO2-emissiereductie, terwijl de monitoring in eerste instantie alleen
energiebesparing rapporteerde. Dit geeft aan dat het bij de monitoring van
instrumenten of programma’s niet altijd helder is dat de omrekening van
energiebesparing naar CO2-reductie op een vrij eenvoudige manier invulling
kan geven aan de totale monitoring van het CO2-beleid.
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In Tabel 1 geven we een beknopt overzicht van de resultaten uit de vorige
paragraaf. In de kolommen staat in hoeverre de stappen 4 t/m 9 bij de huidi-
ge CO2-monitors worden uitgevoerd. Het was vaak niet goed mogelijk om te
achterhalen in hoeverre er bij het formuleren van de beleidsdoelen en -
instrumenten rekening is gehouden met de ex-post monitoring en evaluatie
(stappen 1 t/m 3). Daar zullen we hier daarom geen uitspraak over doen.
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Tabel 1 Toetsing van de onderzochte monitors aan het stappenplan voor monitoring
uit hoofdstuk 2. In deze tabel zijn alle instrumenten uit de CO2-doelenboom
opgenomen (Appendix A) waarin enige vorm van monitoring plaatsvindt
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NRVWHQ�

HIIHFWLYLWHLW

5HGXFHUHQ�XLWVWRRW�SHU�NP

EU-afspraak zuinige auto’s Ja Ja Ja (ver-

wacht in

2004)

Ja (ver-

wacht in

2004)

Nee Nee

SSZ Ja Ja Ja Nee Nee Nee

DEMO Ja Ja Ja Nee Nee Nee

Etikettering en premieregeling2 Ja Ja Ja Ja (ruwe

correctie,

verwacht

in 2003)

Ja (verwacht

in 2003)

Ja (verwacht

in 2003)

Projecten CO2-reductieplan Verkeer

en Vervoer

Afhanke-

lijk van

project

Ja Afhanke-

lijk van

project

Nee Ja Nee

Het Nieuwe Rijden

-w.o. verhogen bandenspanning

Ja Ja Ja Ja Ja Ja

Versterkte handhaving snelheidsli-

mieten autosnelwegen

Ja Ja Ja Nee Nee Nee

5HGXFWLH�YHUYXLOHQGH�NP

Projecten CO2-reductieplan

w.o. Ruimtelijke Ordening & Ver-

voer

Afhanke-

lijk van

project

Ja Afhanke-

lijk van

project

Nee Ja Nee

Het Nieuwe Rijden

-w.o. fiscale bevordering in-car

instrumenten

Ja Onbekend Ja Ja Ja Ja

Transportbesparing Ja Ja Ja Nee Nee (wel-

licht vanaf

2003)

Nee

Transactie / Modal Shift Ja Ja Nee Nee Nee Nee

Korte Ritten Nee Nee Nee Nee Nee Nee

$QGHUV

Beperking personenverkeer via

fiscale regelingen1

Nee Nee Nee Nee Nee Nee

EBIT Afhanke-

lijk van

project

Onbekend Afhanke-

lijk van

project

Nee Ja Afhankelijk

van project

1 Onderdeel van de Uitvoeringsnota Klimaatbeleid.
2 De methodiek van deze monitor is nog in ontwikkeling, de gegevens in deze tabel zijn daarom

onder voorbehoud.

We zien allereerst in de tabel dat er een tweetal beleidsinstrumenten zijn
waar helemaal ���������	�
����van de effecten lijkt plaats te vinden: het
Korte Ritten programma, en het beperken van personenverkeer via fiscale
regelingen. Dit beleid is daarmee in feite niet verifieerbaar, we bevelen
daarom aan om ook voor deze beleidsinstrumenten monitoring op te zetten.
Als dat niet mogelijk is moet naar onze mening worden overwogen om ze
niet meer als CO2-reductieinstrument te rangschikken.
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Bij de andere instrumenten wordt in de meeste gevallen wel een �����	���
uitgevoerd. De ontwikkeling van de te meten indicatoren wordt dus afgezet
tegen de waarde vóór invoering van de maatregel. Als de benodigde data
over een aantal jaren beschikbaar zijn, wordt hier vaak gebruik van ge-
maakt. Deze stap levert vrijwel geen problemen op.

Bij een aantal monitors zien we dat er aandacht wordt besteed aan de
���!���
��&��� van de verzamelde gegevens, bij anderen worden daar
echter geen uitspraken over gedaan. In sommige gevallen is de nauwkeu-
righeid groot, bijvoorbeeld als de RDW of brancheorganisatie gegevens van
nieuwverkopen verzamelen. Zowel bij de EU-afspraak zuinige auto’s als bij
de etikettering en premieregeling wordt uitgegaan van de CO2-uitstoot van
verschillende typen auto’s in de EU testcyclus, gegevens die goed worden
geregistreerd. In andere gevallen, bijvoorbeeld bij monitors van Het Nieuwe
Rijden en EBIT, wordt met enquêtes en steekproeven gewerkt. Bij het CO2-
reductieplan moeten subsidieontvangers zelf de behaalde besparing opge-
ven. De foutenmarges en onzekerheden zijn bij deze monitors meestal aan-
zienlijk groter.

De mate waarin de onderzochte monitors aandacht besteden aan een zorg-
vuldige bepaling van de 
���
��	��(��� (hoe hadden de indicatoren zich
ontwikkeld als het instrument niet was ingevoerd?) blijkt sterk te verschillen,
en wordt bij een aantal monitors zelfs geheel overgeslagen. Deze stap lijkt
dan ook het moeilijkste onderdeel van een ex-post monitor te zijn. Omdat de
referentie echter wel zeer sterk bepalend is voor de berekende CO2-
emissiereductie zorgt het daarmee vaak ook voor een grote onnauwkeurig-
heid van de uitkomsten.
In een aantal gevallen wordt er simpelweg vanuit gegaan dat de oude situa-
tie zonder het beleid ongewijzigd was gebleven, men neemt dus de nulme-
ting als referentie. Door economische ontwikkelingen en andere externe in-
vloedsfactoren, en de andere CO2-reductiemaatregelen lijkt dit niet erg aan-
nemelijk, maar andere data of een nadere analyse is niet beschikbaar. Waar
wel aandacht besteed wordt aan de ontwikkeling van een referentiecase,
gaat men vaak noodgedwongen uit van vrij onzekere aannames.
De nationale monitors, en dan met name de twee recente ECN-rapporten
[ECN, 2002a en 2002c] besteden duidelijk meer aandacht aan de referentie-
case dan de monitors op instrumentniveau. Maar ook in deze publicaties
heeft men moeite om dit nauwkeurig te doen.

De volgende twee stappen, de (�

�(	���voor rebound effecten en dergelij-
ke, en het berekenen van de �����������
���(	��, worden vaak samen
uitgevoerd. Soms worden complexe rekenmodellen gebruikt die het ver-
keers- en vervoerssysteem zo goed mogelijk modelleren. Hierin zijn vaak
state-of-the-art emissiefactoren verwerkt, die zijn gemeten door TNO en
vastgesteld door de Taakgroep Verkeer en Vervoer, naast actuele gegevens
over voertuigbezit- en gebruik van het CBS, en sociale en economische ge-
gevens. Daarnaast zitten in de modellen ook aannames, zoals van de rijstijl
van autorijders, of van het aandeel kilometrage binnen de bebouwde kom
van vrachtauto's.
Bij de meeste monitors beperkt men zich echter tot een simpele berekening:
als de kilometerreductie een indicator is, wordt dat aantal met het gemiddel-
de brandstofverbruik en de hoeveelheid CO2/liter brandstof vermenigvuldigd
om de totale CO2-reductie te bepalen. Een dergelijke berekening zal in de
meeste gevallen ook wel voldoen.
Bij een aantal monitors wordt deze laatste stap echter helemaal niet gezet,
en wordt de CO2-reductie niet gekwantificeerd. De redenen hiervoor zijn het
ontbreken van een CO2-doelstelling of onduidelijkheid over de relatie tussen
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de gemeten indicator en de CO2-reductie (zoals bij de ’versterkte handha-
ving snelheidslimieten’).

Uit het bovenstaande kunnen we concluderen dat ook de al bestaande mo-
nitors nog verbeterd zouden kunnen worden. Met name een goede analyse
van de referentiecase, van groot belang voor een betrouwbare inschatting
van de effectiviteit van een instrument, ontbreekt in veel gevallen. Ook
eventueel noodzakelijke correcties voor reboundeffecten en free-riders wor-
den niet altijd uitgevoerd. Dit zijn echter geen hiaten die eenvoudig kunnen
worden verholpen, daar zijn vaak vrij bewerkelijke analyses voor nodig.
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5 Voldoet de huidige monitoringspraktijk?

*��� $��������

Zoals in paragraaf 2.5 is geconcludeerd, moeten beleidsmakers door middel
van ex-post monitoring en de daarop volgende evaluatie antwoord kunnen
geven op de volgende vragen:
•  wat zijn de CO2-reductieeffecten van het ingezette beleid, worden de

gestelde doelen gehaald?
•  wat is de totale bijdrage van het ingezette beleid aan de overkoepelende

CO2-doelstelling?12

•  worden de beschikbare middelen (inderdaad) effectief en efficiënt inge-
zet?

In dit hoofdstuk gaan we voor elk van deze drie punten na in hoeverre de
bestaande monitoringspraktijk in deze behoeften voorziet. Waar dat niet het
geval is, kijken we wat voor verbeteringen er nodig zijn om eventuele hiaten
op te vullen, en welke aanbevelingen we hiervoor willen doen. We beperken
ons daarbij voornamelijk tot aanbevelingen op hoofdlijnen. Specifieke aan-
bevelingen om de monitors van individuele instrumenten te verbeteren kun-
nen pas gedaan worden na een meer gedegen onderzoek van elke monitor.
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Om door middel van ex-post monitoring de effectiviteit van een beleidsin-
strument te bepalen, moet de monitor een uitspraak doen over de gereali-
seerde CO2-reductie die het instrument op dat moment heeft bereikt. Daar-
naast is het zinvol om de uitkomst te vergelijken met de verwachte effectivi-
teit die ex-ante was ingeschat, en moet worden nagegaan of de dan gelden-
de ex-ante toekomstverwachting wellicht moet worden aangepast.

Uit de inventarisatie blijkt dat bij een deel van de instrumenten de CO2-
reductie daadwerkelijk wordt bepaald. Bij een ander deel worden slechts
gerelateerde indicatoren bepaald, en bij de rest ontbreekt ex-post monitoring
nog. Dit laatste geld voor het programma ‘Korte Ritten’, en het beleid om-
trent ‘Beperking personenverkeer via fiscale regelingen’.

We kunnen daarom concluderen dat nog niet bij alle onderzochte beleidsin-
strumenten die zijn gericht op CO2-reductie in verkeer en vervoer een moni-
tor is opgezet die ook daadwerkelijk de behaalde CO2-reductie berekent. Er
is bij bijna alle onderzochte beleidsmaatregelen wel sprake van ex-post mo-
nitoring van de implementatie van het beleid, en in deze gevallen worden
ook indicatoren gemonitord die iets zeggen over de effectiviteit van het be-
leidsinstrument. Bij een deel van de beleidsmaatregelen beperkt men zich
echter tot het monitoren van de 'operationele doelstellingen', bijvoorbeeld
door het aantal snelheidsovertredingen dat door de KLPD wordt gemeten te
registreren. Bij de monitors van de ‘EU-afspraak zuinige auto’s’, de ‘Ver-
sterkte handhaving snelheidslimieten autosnelwegen’ en ‘Transactie/Modal
Shift’ worden deze gegevens dan niet meer vertaald naar CO2-reducties. Bij
dit laatste instrument is dat op zich begrijpelijk omdat de doelstelling ook niet
gesteld is in termen van CO2-reductie, maar van kilometerreductie. Aange-
                                                     
12 Omdat er geen specifieke doelstelling voor CO2-reductie in verkeer en vervoer is gesteld,

bedoelen we hiermee de totale Nederlandse CO2-reductie doelstelling (Kyoto).
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zien het programma echter wel wordt gezien als beleid met CO2-reductie
potentieel (het maakt ook deel uit van de CO2-doelenboom), zouden doel-
stellingen voor de CO2-reductie op zijn plaats zijn. Daarmee zou een duide-
lijk signaal afgeven worden dat de gerealiseerde CO2-reductie moet worden
gemonitord. Bij de eerste twee genoemde instrumenten (de EU-afspraak en
de handhaving) is het ontbreken van een CO2-monitor wel verwonderlijk,
omdat deze instrumenten deel uit maken van de Uitvoeringsnota Klimaat-
beleid. De effectiviteit met betrekking tot het eigenlijke doel van deze instru-
ment, CO2-besparing, wordt dan dus niet bepaald. Daarmee wordt niet vol-
daan aan de bovenstaande doelstelling van de monitoring en aan de VBTB-
doelstelling. De komende jaren is het daarom van belang om deze lacunes
op te vullen.

We kunnen ook stellen dat de nauwkeurigheid waarmee de CO2-reductie-
effecten worden berekend vrij sterk verschilt. Bij een aantal monitors ont-
breekt een zorgvuldige bepaling van de referentiesituatie, wat tot aanzienlij-
ke onzekerheid in de resultaten kan leiden. Zo moet bij het gebruik van indi-
catoren (zoals bijvoorbeeld het jaarkilometrage) altijd worden gekeken hoe
de indicator zich zonder het beleidsinstrument zou hebben ontwikkeld. Vaak
wordt verondersteld dat elke verandering van een indicator toe te schrijven
is aan het ingezette beleid. Het is echter zeker niet uit te sluiten dat andere
factoren ook invloed hebben op de ontwikkeling van de indicator. Met name
bij de monitoring van het CO2-reductieplan Verkeer en Vervoer, Transac-
tie/Modal Shift en (een aantal projecten van) EBIT ontbreekt een dergelijke
analyse. Maar ook bij de rest van de monitors wordt aangegeven dat dit een
moeilijk onderdeel van monitoring is, dat slechts met vrij grote onzekerheid
kan worden uitgevoerd. Een aantal monitors is nog sterk in ontwikkeling,
waardoor we nog niet definitief kunnen vaststellen of de resultaten nauwkeu-
rig genoeg zullen zijn.

We zien in veel gevallen een (ons inziens terechte) relatie tussen de inspan-
ning die wordt geleverd om nauwkeurig te monitoren en de verwachtte CO2-
reductie. Hoe meer een maatregel moet bijdragen aan de nationale CO2-
reductie, hoe meer aandacht er moet zijn voor de ex-post monitoring..

Een volledige analyse van referentiecase, correctiefactoren en dergelijke is
in veel gevallen moeilijk en bewerkelijk. Het lijkt dan ook redelijk om de
moeite die in ex-post monitoring wordt gestopt te relateren aan de kosten
en/of de verwachtte CO2-reductie van het instrument. Zo kan er eventueel
worden gekozen om relatief eenvoudige operationele indicatoren regelmatig
te meten. Als voor deze indicatoren vooraf (tussen)doelstellingen zijn gefor-
muleerd kan zo toch het effect van het instrument in de gaten worden ge-
houden. De effectiviteit waarmee het instrument de uitstoot van CO2 redu-
ceert, wordt daarmee echter niet bepaald. Omdat externe omstandigheden
veranderen, en de werkelijkheid zich altijd anders ontwikkelt dan in de ex-
ante berekeningen was verwacht, moet ook voor deze instrumenten perio-
diek de daadwerkelijk behaalde CO2-reductie worden bepaald.

Samenvattend kunnen we concluderen dat er al veel inspanningen worden
verricht om de effectiviteit van de diverse beleidsinstrumenten te monitoren,
wat in de meeste gevallen ook leidt tot een ex-post inschatting van de gere-
aliseerde CO2-reductie. We zien echter nog wel een aantal hiaten in de mo-
nitoringspraktijk, en ook aanzienlijke verschillen tussen de gebruikte metho-
des voor monitoring, die leiden tot verschillen in nauwkeurigheid van de re-
sultaten. Vooral waar een analyse van de referentiecase ontbreekt, zullen de
resultaten met grote onzekerheidsmarges gepaard gaan die nog niet altijd
worden gekwantificeerd en gerapporteerd.
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Om de effectiviteit van alle beleidsinstrumenten op het gebied van CO2-
reductie in verkeer en vervoer te bepalen, zijn de komende jaren daarom bij
vrijwel alle monitors nog verbeteringen nodig. De doelstelling moet zijn om
van alle beleidsinstrumenten de behaalde CO2-reductie te berekenen en te
rapporteren, waarbij aandacht wordt besteed aan het bepalen van de refe-
rentiecase, en de nauwkeurigheid van de resultaten wordt ingeschat.

Uit oogpunt van kwaliteitsbewaking  en stroomlijning van de gebruikte mo-
nitoringsmethoden, bevelen we aan dat één instantie de monitoring van de
uitvoerders van beleidsinstrumenten begeleidt. Deze instantie kan dan een
jaarlijkse of tweejaarlijkse, onafhankelijke rapportage verzorgen waarin de
effectiviteit en kosteneffectiviteit van de verschillende beleidsmaatregelen
wordt berekend en besproken.

*��� %��������������	�	��������(	���	��	��������
������������������

De totale effectiviteit van de beleidsinspanningen op het gebied van CO2-
reductie in verkeer en vervoer, kan via twee routes worden bepaald: top-
down en bottom-up.

Bij de �������� variant wordt ex-post gekeken naar de ontwikkeling van de
totale CO2-uitstoot van verkeer en vervoer, en wordt vervolgens berekend
hoe deze uitstoot zich had ontwikkeld zonder het geïmplementeerde beleid,
waarbij alleen de ontwikkeling van andere, externe factoren wordt meege-
nomen. Een vergelijking van de resultaten geeft een inschatting van de ef-
fectiviteit van het totale beleid. Deze benadering levert dan ook geen effecti-
viteiten van afzonderlijke beleidsinstrumenten op.

Bij de ��������� analyse wordt de effectiviteit van de individuele instrumen-
ten ex-post bepaald, waarna de resultaten bij elkaar worden opgeteld om tot
een effectiviteit van het totale beleid te komen. Gezien de moeilijkheden en
onzekerheden van beide routes lijkt het zinvol om ze allebei te volgen, en
vervolgens met elkaar te vergelijken.

De eerder besproken nationale monitors van RIVM en ECN volgen de top-
down benadering. In [ECN, 2002c] wordt zowel de effectiviteit als ook de
kosteneffectiviteit van het klimaatbeleid in de gehele periode 1990-2000 top-
down bepaald. Een bottom-up analyse van de uitkomsten blijkt daarbij moei-
lijk te zijn omdat veel van het ingezette beleid in die periode te weinig con-
creet was. De Milieubalans [RIVM, 2002] beperkt zich vrijwel helemaal tot
het rapporteren van de ontwikkelingen in CO2-reductie. In een nadere analy-
se van deze gegevens door ECN, in [ECN, 2002a], waarin wordt getracht
deze ontwikkelingen te verklaren, wordt ook geconcludeerd dat het vrijwel
onmogelijk is om achteraf de effectiviteit van beleidsmaatregelen in verkeer
en vervoer te bepalen. De huidige inspanningen op het gebied van ex-post
monitoring hebben voor deze rapportages nog geen nut gehad omdat ze
pas vrij recentelijk zijn gestart.

Als de ontwikkelingen op het gebied van monitoring van afzonderlijke be-
leidsinstrumenten de komende tijd worden gecontinueerd, verwachten we
dat over enkele jaren een redelijk betrouwbare en nauwkeurige bottom-up
analyse van de totale effectiviteit van het beleid mogelijk zal zijn. Op dit mo-
ment is een dergelijke berekening nog niet zinvol en compleet uit te voeren.
Zoals eerder gezegd, wordt er nog niet van alle instrumenten ex-post moni-
toring van de behaalde CO2-reductie uitgevoerd, en verschilt de kwaliteit van
de resultaten nog aanzienlijk.
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Een verdere ontwikkeling van ex-post monitoring van CO2-reducties in de
gehele sector verkeer en vervoer, waarvoor in de recente studies over de
periode 1990-2000 een eerste aanzet wordt gegeven, lijkt daarbij zeker niet
overbodig: de resultaten van beide routes kunnen dan met elkaar worden
vergeleken, zodat beide methodieken aan elkaar kunnen worden getoetst en
worden verbeterd.

*��� %�������������
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Om beleidsinstrumenten met elkaar te vergelijken, en na te gaan of beschik-
bare middelen effectief zijn ingezet, moeten de resultaten van de monitors
van individuele beleidsinstrumenten onderling vergelijkbaar zijn. De uitkom-
sten van de monitors (de effectiviteit en kosteneffectiviteit van de instru-
menten) kunnen dan naast elkaar gelegd worden, en met elkaar worden
vergeleken.
Daarnaast is ook een vergelijking met het ingezette klimaatbeleid in andere
sectoren nuttig, om een integrale, nationale vergelijking mogelijk te maken.

Ook hier concluderen we dat de verschillen tussen de diverse monitors in de
huidige situatie te groot zijn om een betrouwbare vergelijking tussen de di-
verse beleidsinstrumenten te kunnen maken. Als bijvoorbeeld bij een moni-
tor geen rekening is gehouden met externe effecten (d.m.v. berekening van
een referentiecase) leidt dit wellicht tot een dermate grote vertekening van
de uitkomsten dat een vergelijking met andere monitors niet terecht zou
zijn13. Ook hier verwachten we dat de verbeteringen in de bestaande moni-
tors de komende jaren een betere vergelijking mogelijk maken.

Op nationaal, sectoraal niveau is er recentelijk een start gemaakt met een
vergelijking van de kosteneffectiviteit van klimaatbeleid in de diverse secto-
ren, over de periode 1990-2000 [ECN, 2002a]. In dit rapport worden nog wel
een aantal problemen bij de gebruikte methodiek geïdentificeerd die nog
moeten worden verholpen. Een verdere ontwikkeling van deze vorm van ex-
post monitoring zou deze problemen waarschijnlijk voor een groot deel kun-
nen verhelpen.

Als de resultaten van ex-post monitoring worden gebruikt om beleidsinstru-
menten onderling te vergelijken en te beoordelen moet natuurlijk niet worden
vergeten dat ex-post monitoring slechts de tot dan toe bereikte effecten be-
paalt. Veel instrumenten hebben effecten op de langere termijn, die ook in
de vergelijking moeten worden meegenomen. De ex-post monitoring moet
dan worden aangevuld met ex-ante berekeningen waarin de toekomstige
CO2-reductieeffecten worden ingeschat.

Bovendien dragen veel instrumenten bij aan verschillende doelen naast het
doel van CO2-reductie, zoals aan de verbetering van de bereikbaarheid. De
effecten op die terreinen moeten daarom ook worden gekwantificeerd, zodat
een integrale beoordeling van de instrumenten kan plaatsvinden.

                                                     
13 De Evaluatienota Klimaatbeleid maakt duidelijk dat dit de effectiviteit van maatregelen sterk

kan beïnvloeden: met de geactualiseerde referentieraming moeten de eerder berekende

verwachtingen ten aanzien van de CO2-emissiereducties van een groot aantal beleidsmaat-

regelen sterk worden teruggebracht.
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6 Conclusies en aanbevelingen

+��� ���(������
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De huidige monitoringspraktijk op het gebied van CO2-reductiebeleid in ver-
keer en vervoer is duidelijk in ontwikkeling. Er wordt door een groot aantal
betrokkenen gewerkt aan het opzetten en verbeteren van monitoring en
evaluatie van beleid. We kunnen dan ook concluderen dat er bij vrijwel alle
beleidsmaatregelen en -processen die de afgelopen jaren zijn ingezet aan-
dacht voor is.

Op ���������� ������ rapporteert RIVM in de jaarlijkse Milieubalans o.a. de
ontwikkeling van de CO2-emissies in de sector verkeer en vervoer [RIVM,
2002]. De analyse van de gevonden trends is in deze publicatie echter be-
knopt. Een tweetal recent gepubliceerde monitors van ECN gaan nader in
op de effectiviteit van het klimaatbeleid in de periode 1990-2000 [ECN,
2002a en c]. Deze analyse achteraf blijkt echter moeilijk te zijn, omdat het
klimaatbeleid in de sector transport is in die periode ‘weinig concreet’ was. In
die periode bestond er vrijwel geen ex-post monitoring van de effectiviteit
van beleid waar nu gebruik van gemaakt kan worden. Hieruit blijkt hoe be-
langrijk het is aandacht voor ex-post monitoring te hebben gedurende de
periode dat een beleidsinstrument wordt toegepast, achteraf is het vrijwel
onmogelijk om de effectiviteit te bepalen.

Op het ��������������������������� neemt de aandacht voor ex-post moni-
toring ook toe. In sommige gevallen wordt er, al is het vaak pas sinds kort, al
gemonitord (zoals bij de Uitvoeringsnota Klimaatbeleid), in andere gevallen
wordt monitoring op dit moment ontwikkeld (bijvoorbeeld bij het NVVP). Om-
dat deze monitors pas recent zijn opgestart, kunnen we nog niet veel zeg-
gen over de kwaliteit ervan.

Ook �����������������������
��������die zijn gericht op CO2-reductie in ver-
keer en vervoer worden steeds meer en beter gemonitord. Bij de inventari-
satie van deze monitors zijn we van alle beleidsinstrumenten uit de (con-
cept) CO2-doelenboom nagegaan of er CO2-monitoring plaats vindt, en zo
ja, of de gebruikte methode aan het bovenstaande stappenplan voldoet. We
hebben daarbij een aanzienlijk aantal hiaten en aandachtspunten in de hui-
dige monitoringspraktijk gevonden, die in sommige gevallen vrij eenvoudig
te verhelpen zijn maar in andere gevallen meer inspanning zullen kosten. In
deze inventariserende studie hebben we nog niet gekeken of het aan te be-
velen is om de gevonden hiaten te vullen, dat vereist nader onderzoek naar
de specifieke monitors.

De belangrijkste conclusies van de inventarisatie van ex-post monitoring van
individuele beleidsinstrumenten zijn de volgende.
•  Bij de meeste geïmplementeerde beleidsmaatregelen vindt er al enige

vorm van ex-post monitoring van de effectiviteit plaats.
– 	
��
��������������
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Bij deze beleidsinstrumenten vindt er ex-post monitoring plaats van
de gerealiseerde CO2-besparing. Wel zijn deze monitors nog in ont-
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wikkeling, en zien we ook nog veel verschillen in aanpak en nauw-
keurigheid waarmee de CO2-reductie wordt bepaald. Met name bij
het CO2-reductieplan en Transactie/Modal Shift is de analyse van de
referentiecase erg beknopt, waardoor het niet vaststaat of een ge-
meten kilometer- of CO2-emissiereductie wel geheel is veroorzaakt
door het instrument.

– ��������
��'�����
����
�'����'�(����'������)�
De effecten van dit beleid worden begin 2003 ex-post bepaald.

– �*��$��
����(����'������+����������
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Bij deze twee beleidsinstrumenten uit de Uitvoeringsnota Klimaat-
beleid wordt niet de CO2-reductie zelf gemonitord, maar beperkt de
monitor zich tot gerelateerde indicatoren: CO2-emissie van nieuw
verkochte personenauto’s en aantal extra bekeuringen Deze be-
leidsinstrumenten worden dus niet direct gemonitord op effectiviteit
op het beleidsdoel waarvoor het (deels) was ingesteld, de CO2-
reductie.

– "",��-�!
�����
�����
������
��'
Deze beleidsprogramma’s hebben geen CO2-doelstelling, het is dan
ook niet verwonderlijk dat er geen CO2-monitoring plaats vindt. Van
individuele projecten die uit deze programma’s worden gefinancierd
worden echter wel voor CO2-reductie relevante indicatoren bijge-
houden, zoals de bereikte energiebesparing en de reductie van ton-
kilometers. Op dit moment worden deze gegevens echter niet omge-
rekend naar CO2-emissiereductie en geaggregeerd naar program-
maniveau14.

•  .�
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Bij deze twee beleidsinstrumenten vindt er nog geen monitoring plaats,
ondanks dat er wel doelen voor CO2-reductie voor zijn opgesteld.

De gebruikte methodiek en de kwaliteit van de achterliggende gegevens kan
sterk verschillen tussen diverse monitors. Dit heeft uiteraard gevolgen voor
de betrouwbaarheid van de monitoringsresultaten.

Vaak is het moeilijkste onderdeel van ex-post monitoring het bepalen van de
referentiecase: hoe hadden de indicatoren zich ontwikkeld zonder het be-
leid? Het grootste probleem hierbij is dat externe factoren, zoals de econo-
mische ontwikkelingen en ander beleid (bijvoorbeeld infrastructuurbeleid),
vaak grote effecten op de indicatoren hebben. Dat maakt het moeilijk om de
effecten van het specifieke beleidsinstrument te bepalen, maar geeft ook het
grote belang van een zorgvuldige analyse van de referentiecase aan. Bij een
aantal monitors wordt hier naar ons idee nog onvoldoende aandacht aan
besteed.

+����� ,����������
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De resultaten van de inventarisatie laten zien dat bij een aanzienlijk deel van
de bestaande monitors nog verbeterd zouden moeten worden voordat de
monitoring van het gehele beleid dat is gericht op CO2-besparing in verkeer
en vervoer aan de bovenstaande drie doelstellingen voldoet.
Daarnaast hebben we een aantal programma’s geïdentificeerd (SSZ, DEMO
en Transportbesparing) waar het op zich wel mogelijk moet zijn om de be-
staande monitoring van CO2-gerelateerde indicatoren (zoals ritkilometers,
liters verbruikte brandstof e.d.) om te rekenen naar CO2-besparing.

                                                     
14 NB: Het programma SSZ loopt binnenkort af.
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Er is nog weinig afstemming tussen de monitoringsinspanningen van de in-
dividuele beleidsinstrumenten. Hierdoor zijn de resultaten soms niet goed
onderling vergelijkbaar. Een betrouwbare vergelijking van de effecten en
kosteneffectiviteit van de instrumenten is daarom op dit moment nog niet
goed uit te voeren.

Er loopt een groot aantal initiatieven op het gebied van monitoring van CO2-
beleid in verkeer en vervoer. Er is echter nog geen overkoepelende, onaf-
hankelijke kwaliteitsbewaking en stroomlijning van de gebruikte monito-
ringsmethoden.

Uit oogpunt van de ����������ex-post monitoring van de effectiviteit van het
CO2-reductiebeleid in verkeer en vervoer lijkt het zinvol om twee verschillen-
de routes te volgen. Met de resultaten van de monitors van de individuele
beleidsinstrumenten kan een bottom-up inschatting van de totale behaalde
reductie worden bepaald. De uitkomsten kunnen vervolgens worden verge-
leken met een top-down benadering, waarbij de gemeten ontwikkeling van
de CO2-emissie wordt vergeleken met de berekende emissieniveau’s zonder
het ingezette beleid. Gezien de moeilijkheden en onzekerheden van beide
routes lijkt het zinvol om ze allebei te volgen, en de uitkomsten vervolgens
met elkaar te vergelijken.

+��� %��������	�������
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Uit de bovenstaande conclusies volgt een aantal aanbevelingen om het hui-
dige beleid rond ex-post monitoring van het CO2-reductiebeleid in verkeer en
vervoer te verbeteren:
•  Om aan de VBTB doelstellingen te voldoen, bevelen wij aan om voor elk

beleidsinstrument dat is gericht op CO2-reductie in Verkeer en Vervoer
een regelmatige terugkerende (bij voorkeur jaarlijkse) rapportage te pu-
bliceren. In deze rapportage kan dan de mate van implementatie (de
�������van het beleid), de tot dan toe behaalde CO2-besparing (de ����
����, ofwel de ex-post effectiviteit), de verwachte toekomstige bespa-
ring en de kosten worden gerapporteerd. In deze rapportage moet ook
worden aangegeven op welke wijze de diverse monitoringsstappen zijn
uitgevoerd en wat de nauwkeurigheid van de uitkomsten is. Bij een
aantal programma’s wordt een dergelijk systeem al ingevoerd: bij CO2-
reductieplan, Het Nieuwe Rijden, Transactie/Modal Shift en het EBIT
programma vindt er een regelmatige rapportage plaats. Deze gaat ech-
ter nog niet op een gestructureerde wijze in op de verschillende stappen.

•  Om de inspanningen die zijn gericht op ex-post monitoring van CO2-
reductiebeleid in verkeer en vervoer af te stemmen en te stroomlijnen,
bevelen wij daarnaast aan om een (jaarlijkse of tweejaarlijkse) overkoe-
pelende rapportage op te stellen waarin de resultaten van al deze ex-
post monitors worden samengevoegd. Op deze manier kunnen de ont-
wikkelingen op dit gebied worden bijgehouden, kunnen methodes op el-
kaar worden afgestemd, kan er een start worden gemaakt met de on-
derlinge vergelijking van de (kosten)effectiviteiten, en kan een inschat-
ting van de totale effectiviteit worden gemaakt.

•  De ontwikkelingen op het gebied van ex-post monitoring van CO2-
reductiebeleid in verkeer en vervoer kunnen worden versneld door een
instantie verantwoordelijk te maken voor de coördinatie van de individu-
ele monitors, en voor de overkoepelende rapportage. Betrokkenen bij
monitoring van de afzonderlijke beleidsinstrumenten moeten hier natuur-
lijk ook bij worden betrokken, zodat kennis kan worden gedeeld. Een
dergelijk initiatief zou kunnen worden opgestart door middel van een
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workshop, waarin de behoefte aan samenwerking kan worden gepeild,
en de rol van een dergelijke instantie kan worden vastgesteld.

•  De vergelijkbaarheid van de resultaten en de afstemming van de monito-
ringsmethodieken kunnen worden verbeterd door een handleiding voor
de monitoring van verkeers- en vervoersbeleid te ontwikkelen. Hierin
kunnen de verschillende stappen uit het stappenplan verder worden uit-
gewerkt.

•  Als de ex-post monitors van de individuele beleidsinstrumenten op orde
zijn, kan de totale effectiviteit van het beleid bottom-up worden bepaald.
Vanwege de onnauwkeurigheid van een dergelijke benadering is het wel
zinvol om regelmatig ook een top-down berekening van de CO2-reductie
uit te voeren, ter vergelijking.

•  Bij een uitgebreidere analyse van de ontwikkelingen van de CO2-uitstoot
in verkeer en vervoer moet ook aandacht worden besteed aan een ver-
gelijking van de effecten van het CO2-reductiebeleid met die van externe
factoren. Hierbij denken we bijvoorbeeld aan economische groei, maar
bijvoorbeeld ook aan ander verkeersbeleid (zoals infrastructuurbeleid,
wijzigingen in accijns, etc.). Hiermee kan inzicht worden gegeven ver-
schaffen in mate waarin het CO2-reductiebeleid van het ministerie wordt
tegengewerkt dan wel wordt bevorderd door ander overheidsbeleid.

•  De inspanning die voor ex-post monitoring wordt geleverd, moet in ver-
houding staan tot de verwachtte CO2-reductie en de kosten van een in-
strument. De programma’s die de meeste CO2-reductie claimen of ver-
wachten zouden daarbij de hoogste prioriteit moeten krijgen. Ook de
(verwachtte) looptijd kan een rol spelen bij het prioriteren van de aan-
dacht. Zo wordt Transactie/Modal Shift het komende jaar afgebouwd,
terwijl van andere, zoals Het Nieuwe Rijden, wordt verwacht dat ze nog
een aantal jaren door zullen lopen.

•  Bij alle onderzochte ex-post monitors lijkt het vaststellen van een be-
trouwbare referentiecase een erg moeilijke maar bepalende factor. We
bevelen daarom aan dat hier in elke ex-post monitor aandacht aan wordt
besteedt, en dat ook in de rapportage duidelijk wordt hoe hiermee wordt
omgegaan.

•  Als ex-post monitoring niet tot het resultaat leidt dat met voldoende ze-
kerheid uitspraken kunnen worden gedaan over de bereikte CO2-
reductie, is het beleid in feite niet verifieerbaar. In dat geval moet daar-
om ofwel de beleidsmaatregel ofwel de manier van monitoring worden
geëvalueerd en eventueel herzien. Nader onderzoek, bijvoorbeeld mo-
delberekeningen of praktijkmetingen kunnen nodig zijn om berekeningen
van de CO2-emissiereducties te verbeteren.

•  Voor nieuw beleid is het aan te raden al in een vroeg stadium van de
beleidsvoorbereiding aandacht te besteden aan de mogelijkheden voor
ex-post monitoring.

+��� ���
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We hebben in deze inventariserende studie nog niet in detail onderzocht hoe
de diverse monitoringsmethodes zouden kunnen worden verbeterd, wat de
kosten daarvan zouden zijn, en of de baten op zouden wegen tegen de
kosten. Dit zou in een eventueel vervolgtraject kunnen plaatsvinden.

Desondanks kunnen we ook een aantal aanbevelingen geven die specifieker
zijn gericht op bepaalde beleidsinstrumenten.
•  Bij het programma ‘Korte Ritten’ en ‘beperken personenverkeer via fis-

cale regelingen’ lijkt ex-post monitoring nog geheel te ontbreken. Indien
deze instrumenten nog een aantal jaren worden gecontinueerd, advise-
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ren wij hier het komende jaar monitoring voor op te zetten, zodat ook
over dit beleid verantwoording af kan worden gelegd.

•  Bij een aantal instrumenten die in het kader van de Uitvoeringsnota Kli-
maatbeleid worden uitgevoerd is het in de Evaluatienota [TK, 2002] nog
niet mogelijk geweest om de gerealiseerde CO2-reductie ex-post te be-
palen. In 2005 vindt het volgende ijkmoment plaats van dit beleid, het
lijkt ons daarom zinvol om deze instrumenten de doelstelling mee te ge-
ven dat op dat moment de ex-post monitoring zodanig moet zijn verbe-
terd dat de effectiviteit en dus de gerealiseerde CO2-reductie kan wor-
den bepaald. Met die informatie kan dan ook een geactualiseerde ex-
ante berekening van de totale CO2-reductie plaatsvinden (tot 2010). Het
gaat hierbij om de volgende beleidsinstrumenten: EU-afspraak zuinige
auto’s, Etikettering en financiële stimulering zuinige auto’s, versterkte
handhaving snelheidslimieten autosnelwegen, Het Nieuwe Rijden en het
CO2-reductieplan Verkeer en Vervoer.

•  Bij de programma’s SSZ en DEMO vindt er geen CO2-monitoring plaats
omdat er geen expliciete CO2-doelstelling voor is vastgesteld. Bij beide
programma’s wordt op projectniveau al wel de behaalde energiebespa-
ring gerapporteerd, zodat met vrij weinig extra inspanning de CO2-
reductie kan worden gemonitord.
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A Begeleidingscommissie

Dit project is uitgevoerd onder begeleiding van de volgende commissie:
•  Paul Polak - Adviesdienst Verkeer en Vervoer;
•  Joost Vermeulen - Adviesdienst Verkeer en Vervoer;
•  Henk Wardenaar - Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Directeur Ge-

neraal Personenvervoer;
•  Ans van den Bosch - Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Directeur

Generaal Goederenvervoer;
•  Leo van Asperen - Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Directeur Ge-

neraal Personenvervoer.
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B CO2-doelenboom

In de volgende drie figuren staat de concept doelenboom voor verkeer en
vervoer, zoals opgesteld door Ans van den Bosch (Ministerie van V&W,
DGG). In het eerste deel, Figuur 3, staat het overkoepelende deel, in Figuur
4 en Figuur 5 staan de twee uitgewerkte takken die onder ’Verminderen bij-
drage broeikasgassen’ vallen. Voor de overige doelstellingen (op het gebied
van lokale luchtkwaliteit, SO2, NOx en VOS) worden vergelijkbare bomen
opgesteld.
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Figuur 3 De concept doelenboom, overkoepelend deel
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Figuur 4 Concept CO2-doelenboom, tak ’Reduceren uitstoot per km’
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Figuur 5 Concept CO2-doelenboom, tak ’Reduceren vervuilende km’
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C Factsheets monitoring

���� ����	
	��

In deze bijlage staan fact-sheets van de onderzochte ex-post monitors met
informatie over wie de monitoring uitvoert, hoe vaak, en met welke gege-
vens. We houden daarbij de volgende volgorde aan:
•  allereerst de maatregelen uit de Uitvoeringsnota Klimaatbeleid, die zijn

gericht op de sector verkeer;
•  EBIT;
•  Transactie/Modal Shift;
•  Het Nieuwe Rijden;
•  Milieubalans.

Monitor: (YDOXDWLHQRWD�.OLPDDWEHOHLG

0DDWUHJHOHQ�&2���(8�DIVSUDDN�]XLQLJH�DXWR¶V

Monitorende instantie: EC, jaarlijkse rapportage door RDW

In opdracht van: VROM

Frequentie: Jaarlijks

Sinds: 1999

Beleidsniveau: Nationaal

Ex ante / ex post? ex post

:DW�ZRUGW�HU�SUHFLHV�JHPRQLWRUG��]RYHU�UHOHYDQW�YRRU�&2��HQ�YHUNHHU�

Gemiddelde CO2-emissie van nieuwe personenauto’s.

+RH�ZRUGHQ�GH�JHJHYHQV�EHSDDOG��PHWKRGH�"

Gegevens van Europese, Amerikaanse en Japanse autobrancheorganisaties

:DW�LV�GH�NZDOLWHLW�HQ�EHWURXZEDDUKHLG�YDQ�GH�PRQLWRULQJVUHVXOWDWHQ"

Specificaties van de fabrikant zijn op dit punt doorgaans goed

5HIHUHQWLHV

 [TK, 2002], [ECMT, 2000], [EC, 2000], [EC, 2002]
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Monitor: (YDOXDWLHQRWD�.OLPDDWEHOHLG

0DDWUHJHOHQ� &2��� (WLNHWWHULQJ� HQ� ILQDQFLsOH� VWLPXOHULQJ

]XLQLJH�DXWR¶V

Monitorende instantie: VROM

In opdracht van: VROM

Frequentie: Jaarlijks

Sinds: 2001

Beleidsniveau: Nationaal

Ex ante / ex post? ex post

:DW�ZRUGW�HU�SUHFLHV�JHPRQLWRUG��]RYHU�UHOHYDQW�YRRU�&2��HQ�YHUNHHU�

Uitvoering (naleving, fraude en de rol van etikettering bij de verkoop) van de maatregelen, niet in ter-

men van gereduceerd CO2.

+RH�ZRUGHQ�GH�JHJHYHQV�EHSDDOG��PHWKRGH�"

Op basis van enquêtes wordt de aankoopkeuzes van consumenten onderzocht. De aantallen ver-

kochte auto’s wordt betrokken via de brancheorganisatie.

:DW�LV�GH�NZDOLWHLW�HQ�EHWURXZEDDUKHLG�YDQ�GH�PRQLWRULQJVUHVXOWDWHQ"

Enquêtes hebben enige voorspelbare waarde, aantallen verkochte auto's zijn exact bekend.

5HIHUHQWLHV

[TK, 2002]

Monitor: Evaluatienota klimaatbeleid Naam: (YDOXDWLHQRWD�.OLPDDWEHOHLG

0DDWUHJHOHQ� &2��� YHUVWHUNWH� KDQGKDYLQJ� VQHOKHLGVOLPLH�

WHQ�DXWRVQHOZHJHQ

Monitorende instantie: AVV voor de snelheden, interpretatie RIVM/AVV

In opdracht van: VROM

Frequentie: Jaarlijks

Sinds: 1999

Beleidsniveau: Nationaal en lokaal

Ex ante / ex post? Ex ante en ex post

:DW�ZRUGW�HU�SUHFLHV�JHPRQLWRUG��]RYHU�UHOHYDQW�YRRU�&2��HQ�YHUNHHU�

Verdeling snelheidsovertreding naar soort weg en toegestane snelheid.

+RH�ZRUGHQ�GH�JHJHYHQV�EHSDDOG��PHWKRGH�"

Aantallen bekeuringen via KLPD, metingen van snelheidsprofielen snelwegen via RWS.

:DW�LV�GH�NZDOLWHLW�HQ�EHWURXZEDDUKHLG�YDQ�GH�PRQLWRULQJVUHVXOWDWHQ"

Betrouwbaarheid is laag door vele externe effecten die niet via een nulmeting en referentie worden

berekend.

5HIHUHQWLHV

[TK, 2002]
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Monitor:

�]LH�RRN�DSDUWH�IDFWVKHHW�

(YDOXDWLHQRWD�.OLPDDWEHOHLG

0DDWUHJHOHQ�&2���+HW�1LHXZH�5LMGHQ

Monitorende instantie: NOVEM

In opdracht van: V&W

Frequentie: Jaarlijks

Sinds: 2000

Beleidsniveau: Nationaal

Ex ante / ex post? ex post

:DW�ZRUGW�HU�SUHFLHV�JHPRQLWRUG��]RYHU�UHOHYDQW�YRRU�&2��HQ�YHUNHHU�

Aantallen getrainde automobilisten, aantallen auto’s met brandstofbesparende accessoires

+RH�ZRUGHQ�GH�JHJHYHQV�EHSDDOG��PHWKRGH�"

Gegevens worden geaggregeerd via berekening met algemene besparingsfactors en extrapolatie van

bereik van de maatregel.

:DW�LV�GH�NZDOLWHLW�HQ�EHWURXZEDDUKHLG�YDQ�GH�PRQLWRULQJVUHVXOWDWHQ"

Betrouwbaarheid is met name afhankelijk van de enquêtes van chauffeurs en aannames voor de

effecten van rijgedrag inde toekomst.

5HIHUHQWLHV

[TK, 2002], [GC, 2000], [GC, 2002]

Monitor: �]LH� RRN� DSDUWH� IDFWVKHHW

YRRU�7UDQVDFWLH�0RGDO�6KLIW�

Naam: (YDOXDWLHQRWD�.OLPDDWEHOHLG

0DDWUHJHOHQ�&2���3URMHFWHQ�&2��UHGXFWLHSODQ

Monitorende instantie: Projectbureau CO2-reductieplan

In opdracht van: VROM

Frequentie: Afhankelijk van looptijd van het project

Sinds: Er heeft nog geen rapportage plaatsgevonden.

Beleidsniveau: Nationaal

Ex ante / ex post? ex post

:DW�ZRUGW�HU�SUHFLHV�JHPRQLWRUG��]RYHU�UHOHYDQW�YRRU�&2��HQ�YHUNHHU�

Verlegging van versgrenzen, Hoogwaardig Openbaar Vervoer Eindhoven, Multicore Project, Transac-

tie/Modal Shift en Subsidieregeling CO2-reductie verkeer&veroer zijn allen uitgevoerd of in uitvoering.

Geen CO2-monitor.

+RH�ZRUGHQ�GH�JHJHYHQV�EHSDDOG��PHWKRGH�"

Sterk afhankelijk van project.

:DW�LV�GH�NZDOLWHLW�HQ�EHWURXZEDDUKHLG�YDQ�GH�PRQLWRULQJVUHVXOWDWHQ"

Sterk afhankelijk van project.

5HIHUHQWLHV

[TK, 2002]
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Monitor: (%,7

Monitorende instantie: ECN en NEA

In opdracht van: Novem

Frequentie: eenmalig

Sinds: 1999

Beleidsniveau: /RNDDO�HQ�QDWLRQDDO

Ex ante / ex post? Ex ante

:DW�ZRUGW�HU�SUHFLHV�JHPRQLWRUG��]RYHU�UHOHYDQW�YRRU�&2��HQ�YHUNHHU�

personenkilometers, tonkilometers, voertuigkilometers.

+RH�ZRUGHQ�GH�JHJHYHQV�EHSDDOG��PHWKRGH�"

Schattingen, met relaties tussen verschillende instrumenten en indicatie van dubbeltellingen. Aange-

geven zijn de instrumenten waarvoor gegevens bepaald zijn.

− sociaal-recreatief vervoer: hier wordt voornamelijk gekeken naar de bereidheid van mensen hun

automobiliteit anders in te richten. Opvallend hierbij is het verschil tussen de aangegeven wil te

veranderen (20% minder autogebruik) en de feitelijke bereidheid werkelijk het autogebruik aan te

passen (nauwelijks).

− vervoersmanagement koppelen aan MJA’s: berekend uit rapporten van VNO/AVM en AVV en de

geprojecteerd op huidig wagenpark en aantal werknemers.  Er worden zeer veel aannames ge-

daan.

− implementatie VPL in de markt; informatie is verkregen door betrokkenen te interviewen en ana-

lyse van rapportages over deze projecten.

− de twaalf onderzochte cases varieerden sterk in mogelijkheden voor energiebesparing in verkeer

en vervoer via toepassing van een VPL-aanpak.

− informatie- en communicatietechnologie (ICT), alleen de potentiële besparing is onderzocht

:DW�LV�GH�NZDOLWHLW�HQ�EHWURXZEDDUKHLG�YDQ�GH�PRQLWRULQJVUHVXOWDWHQ"

Onzeker, doordat veel omgevingsfactoren van invloed zijn op het gedrag van actoren. De verschillen-

de instrumenten zijn verdeeld in drie –opeenlopende- ordeschattingen:

1e orde: hoog betrouwbaarheidsgehalte;

2e orde: gebaseerd op redelijk betrouwbare aannames;

3e orde: slechts een theoretisch besparingspotentieel.

− sociaalrecreatief vervoer: door de genoemde verschillen in willen en kunnen en werkelijk wijzi-

gen van autogebruik zijn de uitkomsten van deze ex ante monitoring uiterst onzeker. Betrouw-

baarheid: 3e ordeschatting.

− vervoersmanagement koppelen aan MJA’s. Betrouwbaarheid: 2e ordeschatting.

− implementatie VPL in de markt; . Betrouwbaarheid: 1e ordeschatting.

− VPL-regionaal ontwikkelen; . Betrouwbaarheid: 3e ordeschatting.

− integraal regionaal vervoerssysteem; . Betrouwbaarheid: 3e ordeschatting.

− infrastructurele vernieuwing op stedelijk niveau; . Betrouwbaarheid: 3e ordeschatting.

− informatie- en communicatietechnologie (ICT); . Betrouwbaarheid: 2e ordeschatting.

− logistiek/bedrijventerreinen; . Betrouwbaarheid: 3e ordeschatting.

− internalisering transport in MJA’s. . Betrouwbaarheid: 3e ordeschatting.

5HIHUHQWLH

[ECN, 2001a]
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Monitor: 7UDQVDFWLH�0RGDO�6KLIW��706�

Monitorende instantie: Novem

In opdracht van: V&W

Frequentie: Jaarlijks

Sinds: 1996

Beleidsniveau: Nationaal

Ex ante / ex post? Ex ante

:DW�ZRUGW�HU�SUHFLHV�JHPRQLWRUG��]RYHU�UHOHYDQW�YRRU�&2��HQ�YHUNHHU�

Verschillend per project binnen het TMS-programma: Reductie wegkilometers, brandstofreductie

(benzine en/of dieselolie), tachograafschijfanalyse,

+RH�ZRUGHQ�GH�JHJHYHQV�EHSDDOG��PHWKRGH�"

Berekeningen op basis van gegevens aangeleverd door participanten in het programma: van liters

brandstof (benzine of dieselolie) wordt gerekend naar kilometers (1 liter diesel = 3 kilometer). Het

totaal aan kilometers moet dan de hoeveelheid CO2-reductie aangeven (1 km = 937 gram CO2).

:DW�LV�GH�NZDOLWHLW�HQ�EHWURXZEDDUKHLG�YDQ�GH�PRQLWRULQJVUHVXOWDWHQ"

Redelijk betrouwbaar, maar afhankelijk van gegevens van circa 90 deelnemers die hiervoor afhanke-

lijk zijn van subsidie.

5HIHUHQWLH

[Novem, 2002]

Monitor: +HW�1LHXZH�5LMGHQ

Monitorende instantie: Novem en Goudappel Coffeng

In opdracht van: V&W

Frequentie: Jaarlijks

Sinds: 1999

Beleidsniveau: Nationaal en lokaal

Ex ante / ex post? Ex ante en ex post

:DW�ZRUGW�HU�SUHFLHV�JHPRQLWRUG��]RYHU�UHOHYDQW�YRRU�&2��HQ�YHUNHHU�

Kerngegevens: aantal personen betrokken bij programma, aantal kilometers per persoon, brandstof-

verbruik per kilometer, percentage effectiviteit en reductie, CO2 emissie per liter brandstof (benzine,

diesel, lpg). CO2-reductie; bereik, effectiviteit en efficiency.

+RH�ZRUGHQ�GH�JHJHYHQV�EHSDDOG��PHWKRGH�"

Aantallen getrainde automobilisten, aantallen auto’s die voorzien zijn van brandstofbesparende ac-

cessoires worden met behulp van algemene besparingsfactors doorberekend naar CO2-reductie,

rekeninghoudend met dubbeltellingen. Algemene formule: Reductie CO2 = bereik * effectiviteit * effici-

ency.  Data komt zowel uit literatuur (CBS), interviews/vragenlijsten als metingen.

:DW�LV�GH�NZDOLWHLW�HQ�EHWURXZEDDUKHLG�YDQ�GH�PRQLWRULQJVUHVXOWDWHQ"

Redelijk betrouwbaar, maar afhankelijk van input van deelnemers. Er is een uitvoerige monitoring-

handleiding uitgegeven die de betrouwbaarheid zeker positief beïnvloed

5HIHUHQWLH

[GC, 2000], [GC, 2002]
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Monitor: 0LOLHXEDODQV�����

Monitorende instantie: RIVM

In opdracht van: VROM

Frequentie: Jaarlijks

Sinds: 1990

Beleidsniveau: Lokaal (in mindere mate) en nationaal (vooral)

Ex ante / ex post? Ex post

:DW�ZRUGW�HU�SUHFLHV�JHPRQLWRUG��]RYHU�UHOHYDQW�YRRU�&2��HQ�YHUNHHU�

voertuigkilometers (auto, vrachtwagen, vliegtuig, trein, (vracht)boot); tonkilometers, personenkilome-

ters, CO2-uitstoot, kosten en draagvlak milieubeleid.

+RH�ZRUGHQ�GH�JHJHYHQV�EHSDDOG��PHWKRGH�"

Berekeningen aan de hand van gegevens uit de emissieregistratie van nationale instituten: AVV, Alter-

ra, CBS, CPB, ECN, KNMI, LEI, NLR, RIKZ, RIZA, SCP en RIVM

De emissiegegevens van de sector verkeer en vervoer worden aangeleverd door de Taakgroep Ver-

keer en Vervoer, een samenwerkingsverband van verschillende instituten dat deel uitmaakt van de

Emissieregistratie. Een uitgebreide beschrijving van de daarvoor gebruikte methodiek is te vinden in

[TVV, 2002].

:DW�LV�GH�NZDOLWHLW�HQ�EHWURXZEDDUKHLG�YDQ�GH�PRQLWRULQJVUHVXOWDWHQ"

State of the art. Gezaghebbend.

5HIHUHQWLHV

[RIVM, 2002a], achtergrondinformatie in [RIVM, 2001]


